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Elektrifizierung
wird weiter beschleunigt

Die Elektrifizierungsarbeiten bei der
Deutschen Reichsbahn gehen ziigig
voran. Als energieoptimale Traktion ga-
rantiert der elektrische Betrieb auf stark
belasteten Hauptbahnen eine rationel-
lere Betriebsfiihrung.

Wahrend von 1981 bis 1983 377 Kilome-
ter Strecke elektrifiziert wurden, sollen

1

im 35. Jahr des Bestehens unserer Repu-
blik 223 km hinzukommen. Eine Lei-
stung, die an alle beteiligten Eisenbah-
ner und Kooperationspartner hohe An-
spriiche stellt. Vor einigen Tagen wur-
den die Abschnitte Magdeburg—Stendal
und  Berlin-Schoneweide—Berlin-Lich-
tenberg planméRig an das elektrifizierte
Netz angeschlossen.

Mitte Dezember 1984 werden die Elloks
bis Waren (Mritz) fahren. Zusétzlich ist
ebenfalls Ende des Jahres die Ubergabe
der Strecke Biesdorfer Kreuz-Birken-
werder vorgesehen. Den technologi-
schen Ablauf der Elektrifizierung zeigen
die auf dieser Seite verdffentlichten Fo-
tos.

CRE__ 5 W RS

1 Bevor das Fundament gegossen oder gesetzt
wird, sind entsprechende Bohrungen erforderlich
Daflir steht eine spezielle Technik zur Verfugung.

2 Nach Aufstellung eines Holzger(istes ist das
Gieflen des Fundaments moglich. Betonmischzige
sichern dabei eine effektive Arbeit (siehe auch
.me” 3/83,§. 3).

3 e nach Bodenbeschaffenheit konnen als Funda-
mente auch Fertigteile verwendet werden

4 Danach erfolgt das Setzen der Fahrleitungs-
maste.

5 Jetzt kann die Montage der Fahrleitung
erfolgen. Dabei bewahren sich die im Raw Stendal
gebauten Fahrleitungsmontagewagen (siehz auch
.me” 11/83, S. 24).

Fotos: 1 bis 3 und 5: I. Migura, Berlin;
4: E.-P. Dargel, Berlin
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Hoher
Leistungsanstieg
mit

moderner Technik

Wie alle anderen Zweige unserer Volks-
wirtschaft, hat das Verkehrswesen der
DDR in den zuriickliegenden 35 Jahren
eine enorme Entwicklung erfahren. Mit
der stindig steigenden Produktion
wuchsen und wachsen auch die Trans-
portbediirfnisse von Jahr zu Jahr, her-
vorgerufen durch die zunehmende Ver-
flechtung von TransportprozeR und
volkswirtschaftlichem  Reproduktions-
prozeR.

Diese Entwicklung ging in den letzten
funf Jahren besonders rasch vonstatten.
Aus gesamtvolkswirtschaftlicher Sicht
ergab sich daher folgerichtig die Forde-
rung, den Anteil der Transporte am Pro-
duktionsprozeR weiter zu senken. Zum
anderen mufte die Arbeitsteilung der
Verkehrstrager optimaler organisiert
werden. .

Das auf dem X. Parteitag der SED be-
schlossene kontinuierliche Leistungs-
wachstum der Volkswirtschaft erfordert
als Schwerpunktaufgabe, si@mtliche
Transportprozesse zu intensivieren. Es
geht also darum, die Transportentfer-
nungen so gering wie ' maglich zu halten
und mit einem Minimum an Energie zu
realisieren.

Dabei nimmt die Eisenbahn als energie-
glinstiges Massentransportmittel und
grofter volkseigener Betrieb bekannt-
lich eine hervorragende Stellung ein.
Hochproduktive Transporttechnologien
sind zur Erhéhung des Leistungsanteils
der Eisenbahn notwendig. Eine hohe
Verfligbarkeit des Fahrzeugparks, der
sorgsame Umgang mit Material und
Grundfonds, aber auch der Einsatz von
Mikroelektronik und Robotertechnik
sind dazu Voraussetzung. Die Bemii-
hungen der Eisenbahner, diese Forde-
rungen zu erfillen, haben bereits
Friichte getragen. Wihrend die Deut-
sche Reichsbahn 1980 311,6 Mill. t Gii-
ter transportierte und dabei 56 395 Mill.
tkm leistete, waren es 1983 325,6 Mill. t
und 54 884 Mill. tkm.

Das wichtigste Rationalisierungsmittel
bei der Eisenbahn ist und bleibt die
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Elektrifizierung. Noch einmal sei in die-
sem Zusammenhang daran erinnert,
daR die E-Traktion gegeniiber der Die-
seltraktion ein Drittel weniger Energie,
die aus einheimischer Braunkohle ent-
steht, bendtigt. In wenigen Wochen,
am Ende dieses Jahres, werden 15 Pro-
zent des gesamten Streckennetzes der
Deutschen Reichsbahn unter dem Draht
sein. Eine beachtliche Leistung, wenn
man bedenkt, daR 1981 86 km elektrifi-
ziert wurden und es in diesem Jahr
223 km sein werden. Die Elektrifizie-
rung stark belasteter Hauptstrecken
wird auch in den néchsten Jahren fort-
gesetzt und noch weiter beschleunigt.
260 km kommen im ndchsten Jahr
hinzu. Der Anteil des elektrischen Zug-
betriebes wird dann von derzeit 33 %
auf 37 % ansteigen.

Einen festen Platz haben sich im Ver-
kehrswesen Mikroelektronik und Robo-
tertechnik erobert. Und das auch bei
der Deutschen Reichsbahn: In nur fiinf
Jahren wurde ein umfangreiches Pro-
gramm zur grundsétzlichen Modernisie-
rung des Fahrkartenverkaufs wirksam.
Ende 1984 werden auf rund 200 Bahnhg-
fen, wo mehr als 500 Fahrkarten pro
Tag verkauft werden, insgesamt 600 mi-
krorechnergesteuerte Schalterverkaufs-
gerdte vorhanden sein. Dadurch wird
fur die Fahrkartenverkdufer die Arbeit
betrichtlich erleichtert. Fiir die Reisen-
den entstehen wesentlich kiirzere War-
tezeiten. Inzwischen ist die erste rech-
nergestiitzte Dispatcherzentrale zur Lei-
tung und Uberwachung des Eisenbahn-
betriebes iibergeben worden. Auf Farb-
bildgeraten Uberwachen nur zwei Dis-
patcher einen 280 km langen Strecken-
abschnitt. Das Fazit: betrdchtliche Redu-
zierung der Verspitungen und der
tiberfliissigen Halte, aber vor allem die
Senkung des Energieverbrauchs. Die
StreckendurchlaBfdhigkeit wurde er-

héht. Schritt fiir Schritt wird dieses Dis-

patchersystem erweitert.
Ebenso wichtig ist die Einfiihrung der
Robotertechnik, Werktatige von kérper-

lich schwerer und geféhrlicher Arbeit

zu entbinden, ist dabei das Hauptanlie-
gen. Roboter steuern inzwischen die
Kalientladung im Uberseehafen Wis-
mar. Auf einigen Rangierbahnhéfen
sind Roboterkomplexe zur mikrorech-
nergesteuerten Gleisbremsung einge-
setzt. Hemmschuhleger wurden (ber-
flissig. Neu sind auch durch Roboter
gesteuerte Elektroschlepper. Seit eini-
ger Zeit erleichtern und beschleunigen
sie den Stiickgutumschlag auf dem Ber-
liner Ostglterbahnhof. Durch Inbetrieb-
nahme eines SchweiBroboters konnte
der Neubau von Giiterwagen im Raw
.Einheit” Leipzig gesteigert werden.

Nach wie vor kommt der Eisenbahn
auch im Personenverkehr eine beson-
dere Bedeutung zu. Das betrifft den
Nah-, als auch Fernverkehr. Beides wird
kiinftig weiter ausgebaut, wobei Pinkt-
lichkeit und Zuverldssigkeit zu verbes-
sern sind. Neue leistungsfahige Reise-
verkehrsanlagen haben zur spiirbaren
Verbesserung des Reiseverkehrs in der
Hauptstadt der DDR, Berlin, gefiihrt.
Auf den Bahnhofen Berlin-Lichtenberg
und Flughafen Berlin-Schonefeld kann
sich ein jeder davon Uberzeugen. Eine
groRere Anzahl von Reisezugwagen,
die das Raw Halberstadt fir die DR
baut, machen das Reisen angenehmer.
Die Lieferung neuer Speisewagen und
Doppelstockwagen steht unmittelbar
bevor. '

GroRRe Aufgaben muR auch der Stadti-
sche Nahverkehr tbernehmen. Dabei
hat der Ausbau elektrisch betriebener
Nahverkehrsmittel einen hohen Stellen-
wert.

Bestehende StraRenbahnnetze werden
erweitert. Gleiches trifft fir den Obus
zu. Natlirlich missen Bauvorhaben
volkswirtschaftlich gerechtfertigt sein,
und unsere Kapazititen miissen das er-
mdglichen. Wo sich eine gréRere Inve-
stition zur Einrichtung fahrdrahtgebun-
dener Nahverkehrsmittel nicht nach an-
gemessener Zeit amortisieren kann,
wird der Kraftomnibus weiterhin
fahren. Das wird in verschiedenen
Klein- und Mittelstadten der Fall sein.
In unserem Land gibt es rund 640 Stadt-
buslinien, 170 StraBenbahnlinien, sechs
Obuslinien und zwei U-Bahnlinien.
Hinzu kommen die Berliner S-Bahn und
die Schnellbahnen in Leipzig, Halle
(Saale), Dresden, Magdeburg, Rostock
und Erfurt. Durchschnittlich 11,3 Millio-
nen Personen werden am Tag von Nah-
verkehrsmitteln beférdert. Jeder Biirger
legt téglich 8,7 km mit éffentlichen Ver-
kehrsmitteln zuriick. Die Personenbe-
forderung ist seit mehreren Jahrzehnten
mit stabilen, zugleich niedrigen Fahr-
preisen und groRziigigen ErméBigun-
gen selbstverstindlich. Diese Tarifge-
staltung ist ein wesentlicher Bestandteil
der Sozialpolitik der DDR." 3,6 Milliar-
den Mark werden aus dem Staatshaus-
halt im 35. Jahr des Bestehens unserer
Republik zur Stiitzung der Fahrpreise
bereitgestellt. Allein fiir den Stidtischen
Nahverkehr sind das jahrlich pro Bur-
ger 50 Mark. '

Die- Aufgaben, die das Verkehrswesen
in den néchsten Jahren zu leisten hat,
werden zunehmend anspruchsvoller.
Sie zu erfiillen, ist eine wichtige Voraus-
setzung fir die weitere &konomische
und  politische Stdrkung unseres
Landes. wdm.
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Leser meinen ...

Filmvorfiihrungen im Obw

Die neuen Ideen und Vorstellun-
gen aus dem Wettbewerbspro-
gramm 1984 in die Tat umzuset-
zen, war ein Ziel des Treffens
der Modellbahnfreunde der
ZAG 4/2 Erfurt und der Neudie-
tendorfer AG 4/22 im Oberbau-
werk (Obw) Neudietendorf. Wa-
ren bisher Besichtigungen von
Reichsbahnausbesserungswer-
ken oder Bahnbetriebswerken
geplant, schlugen die Freunde
der ZAG 4/2 zu diesem Treffen
einmal etwas Neues vor, Erster
Programmpunkt: Filmvorfiihrun-
gen durch den Kollegen Intrau
aus dem Obw Neudietendorf.
Der Kollege zeigte uns die Filme
.Uns gehdren die Schienen-
wege”, ,Mein Herz der Eisen-
bahn”, ,Traktion mit Tradition”
{Colorfilm), einen Filmstreifen
iber das Berufsleben eines Fahr-
dienstleiters und den Eisenbahn-
film, der anldBlich des 25. Jah-
restages der DDR gedreht
wurde. Filme also, in denen
tiberwiegend historische Dampf-
loks, u. a. Szenen mit der 03 001
und 62 015, zu sehen sind.
Zweiter Programmpunkt: Besich-
tigung der Langschienenanlage
des Obw. Die Kollegen erlduter-
ten uns die Technologie des
Schienentransportes und das
Schienenschweillen sowie das
Abschroten der SchweiBwulst
mit einer hydraulischen Abgrat-
maschine. Dritter Programm-
punkt: Diskussion, Erfahrungs-
austausch. Dieses Zusammen-
treffen der Modellbahnfreunde
war lehrreich, sind doch viele
Freunde dabei, die nicht bei der
Eisenbahn tatig sind.

E. Heinemann, Gotha

Leser schreiben.,.

Kniefall vor der Eisenbahn

1975, kurz vor der Stillegung der
Eibenstocker Steilstrecke pas-
sierte etwas, was ich mein Leben
lang nicht vergessen werde. Wir
ackerten auf der Baustelle Eiben-
stock. Talsperrenbau! Mit den
Tiefbavarbeiten kamen wir gut
voran. Eines Morgens war wie-
der Rapport beim Bauleiter, und
damit kam alles ins Rollen.

.Du, Kollege, was wir brauchen,
ist eine |dee”, sagte der Chef zu
mir, denn er wultte, daR ich da-
fiir zu haben war. ,\Worum
geht's?”

.Siehst du die Eisenbahnstrecke”,
und deutete auf den Lageplan,
.die von Eibenstock unterer

Bahnhof nach Eibenstock oberer
Bahnhof. Sie liegt uns im Wege,
denn unsere Baufahrzeuge miis-
sen riiber, um den Aushub auf
der anderen Seite abzukippen.
Alles klar?”

Klar! Betrieb unterbrechen ging
nicht, zu meiner Zeit fuhren dort
noch Ziige. Also ein Behelfs-
libergang aus Altschwellen anle-
gen. Da hitte der Alte auch
selbst drauf kommen kénnen.

dienst, willste doch dranblei-
ben?” Klar Chef."

.Ja, da wire dann noch was. An
den Reifen der Fahrzeuge klebt
doch allerhand Erde, fetter
Lehm." 3

.Ist doch klar, bei den Profilen.”
JAber dieser Dreck bleibt hauf-
dick auf den Schienen.”
.Naund?”

.Mensch kapier doch. Bei die-
sem fetten Dreck wird der Reib-

.me” dankt...

nimmt.

nen.

Pioniereisenbahn Gorlitz.

Resiimee {iber den 15. Solibasar auf dem Alex

Der Solidaritdtsbasar der Journalisten auf dem Berliner Alexan-
derplatz war auch in diesem Jahr einmal mehr Beweis fiir den
groBen Stellenwert, den die Solidaritét in unserem Lande ein-

Jung und alt waren am 31. August 1984 dabei, nahmen teil an
Versteigerungen, spendeten, kauften Lose, Kalender, Plakate
und vieles andere mehr. Auch am Stand des transpress-Ver-
lags war der Andrang wieder groB. Kollegen aus den Redak-
tionen ,Der Deutsche StraRenverkehr”, ,Fahrt frei”, die Mo-
dellbahnfreunde der AG 1/13 ,Weinbergsweg” und die Kolle-
gen der Redaktion ,modelleisenbahner” hatten alle Hande voll
zu tun. GroRartige Spenden aus allen Teilen unserer Republik
waren uns zugesandt worden! Ob PIKO-Giterwagen, Reise-
zugwagen in der NenngrofRe TT, Malbiicher fiir unsere
Kleinen, Kalender, Broschiiren iber Sonderfahrten, Diaserien
von den Rigenschen Kleinbahnen, Poster oder die vielen Lok-
fotos; alles war gefragt. Der transpress-Verlag konnte auch in
diesem Jahr einen groBen Betrag fiir die Solidaritat abrech-

Wir mochten uns bei den vielen Helfern, die hinter den Kulis-
sen gearbeitet haben, recht herzlich bedanken, insbesondere
aber bei den Kollegen Scheere und Eisold von der Dienstplan-
gemeinschaft Ritter und der Kollegin Schneider aus der Mate-
rialwirtschaft des Bw Eberswalde, den Modellbahnfreunden
Otto Haak (Stahnsdorf), Horst Piehler (Hoyerswerda), Klaus-
Dieter Kluck (Magdeburg), Herbert Titze (Berlin), den AG 7/32
Stendal, AG 3/2 ,Miiglitztalbahn” Heidenau, AG 4/19 ,Elster-
talbriicke” Greiz, AG 1/25 ,Gruppe Kleinserie” Berlin, AG
4/28 Sonneberg, AG 5/21 Géhren, dem Bezirksvorstand des
DMV Berlin, den AG 8/9 ,Freunde der Eisenbahn” Rostock,
AG 3/42 Marienberg, AG 1/52 Berlin und den Kollegen der

Alle haben Hervorragendes zum 35. Jahrestag unserer Repu-
blik geleistet, in ihrer Freizeit Modelle gebaut, Souvenirs zu-
sammengestellt und uns zugesandt.

Der Solibasar zeigte wiederum, wie eng sich unsere Leser mit
ihrer Zeitschrift verbunden fiihlen.

me

Wenig spéter rollten die ersten
Baufahrzeuge tber unseren pro-
visorischen Bahniibergang, und
ein wenig stolz blickte ich den
Fahrzeugen nach. Hatt' ich bloR
geahnt, was auf mich zukommen
sollte. Plétzlich lieR mich der
Chef rufen. Will mich loben der
Alte, soll mir recht sein, dachte
ich und rannte, was das Zeug
hielt. ,Gut gemacht Junge, das
war Initiative!” Ich wollte gerade
gehen, als er mich zuriick rief.
Jst doch deine Arbeit, dein Ver-

wert zwischen Rad und Schiene
gleich Null.”

.Unsere Autos stort das nicht,
Chef."

.Nee, aber denk’ doch mal an
die Eisenbahn. Das ist ‘ne Steil-
strecke hier. Bei der Talfahrt
blockieren die Rédder, und bei der
Bergfahrt schleudern die Treib-
réder, und der Zug liuft Gefahr,
liegen zu bleiben. Begriffen?”
.Dann mul man den Dreck eben
einfach wegkratzen.”
+Ausgezeichnet Kollege, blen-

dende Idee. Hol" dir bei Lott-
chen ‘nen Eimer und 'ne groRe
Biirste und schruppe den ganzen
Schmodder von den Schienen.”
Da lag ich nun im wahrsten
Sinne des Wortes auf den Knien
und schruppte tagein, tagaus.
Nach jedem Baufahrzeug. Und
immer wieder Beifall von den
Fahrern, weil doch die Schienen
so schon glanzten!

Nach einem Bericht von

E. Kretschmar, Karl-Marx-Stadt

Leser fragen...

Foto vom ,,Blauen Bock”
gesucht

Ich méchte mich mit einer Bitte
an die Leser des ,me” wenden.
Seit langem suche ich ein Foto
von dem Beiwagen des in Eisen-
bahnerkreisen genannten
«Blauen Block”. Er verkehrte auf
der Kursbuchstrecke 118, also
zwischen Mahlow und Blanken-
felde. Inzwischen ist dieses Ge-
spann, bestehend aus einer Die-
sellok der BR 101 und Beiwagen,
durch einen Triebwagen der BR
172 abgeldst worden.

Mich wiirden unter anderem
Herkunft und Verbleib des Bei-
wagens interessieren. Hinweise
dazu bitte an die Redaktion.

T. Hoyer, Mahlow

Bitte helfen Sie uns!

Wer besitzt ein Farbfoto oder
-dia von einer stromlinienver-
kleideten Lok der Baureihe 01.10
oder 03.10 in griiner Farbge-
bung? Es gibt noch etliche Eisen-
bahnfreunde, die diesen Farb-
anstrich bestétigen kénnen.

Eine derartige Aufnahme wird
dringend benétigt. Zuschriften
bitte direkt an die Redaktion.

me

Versandgut
nicht vergessen!

- Das Be ]
Bahnhofsweges ist nur den mi
der Eisenbahn kommen

| pder abreisenden Pe

b sowie solchem Fuhrwerk

| welches Versandgiiter
dem Bahnhot zufiihrt ode

von demselben abholt gestattet §

Aufgenommen in Teutschenthal von
H. Horack, Halle-Neustadt
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Wolfgang Faust, Dresden

Die neue Ellok
in
der Betriebserprobung

Mit der seit einigen Jahren bei der Deut-
schen Reichsbahn rasant fortschreiten-
den Elektrifizierung wichst auch der Be-
darf an modernen, energiesparenden
und vielseitig einsetzbaren elektrischen
Iriebfahrzeugen. Aus diesem Grund
entstand die Forderung, Nachfolgebau-
reihen fiir die ab 1961/62 hergestellten
Loks der BR 211/242 zu bauen.

Auf der Leipziger Friihjahrsmesse (LFM)
1982 wurde nach nur 15monatiger Ent-
wicklungszeit die BR 212/243 erstmalig
der Offentlichkeit vorgestellt (s. a. (1)).
Nachdem das Vorserienfahrzeug, die
212 001, auf der LFM 1982 der Offent-
lichkeit présentiert worden war, ge-
langte die Maschine zunachst zur Vor-
serien-Erprobung nach WeiBenfels. Sie
wurde von dort vor planméBigen
Schnellziigen nach Erfurt bzw. Leipzig
eingesetzt (siehe auch Titelbilder der
Hefte 11/82 und 11/83 des ,me").

Ziel dieses Tests war die grindliche Er-
probung und Priifung der einzelnen Ag-
gregate, insbesondere der véllig neu-
entwickelten Steuer- und Informations-
elektronik.

Interessierten Eisenbahnfreunden wur-
de die Lok am 15. Mai 1983 anlaR-
lich einer Sonderfahrt, organisiert vom
Bezirksvorstand Halle des DMV der

DDR, vorgestellt. Besonders reizvoll
war dabei natiirlich die besondere Farb-
gebung.

Mitte 1983 fand im Raw Dessau dann
die Probezerlegung der 212 001 statt.
Nach einigen baureihenbedingten Ge-
triebednderungen verlieR die nunmehr
als 243 001 bezeichnete Maschine im
Oktober 1983 das Raw und wurde wie-
derum einer grindlichen Erprobung un-
terzogen. Im Rahmen einer Priifung un-
ter Alltagsbedingungen war die Lok
vom 7. Médrz bis zum 29. Madrz 1984
dem Bw Dresden zugeordnet. Diese
zentral gelegene Dienststelle der DR ist
eine Drehscheibe des Lokeinsatzes im
gesamten elektrifizierten Streckennetz
der Rbd Dresden sowie angrenzender
Reichsbahndirektion und beheimatet
rund 90 Loks der Baureihen 211, 242
und 250.

Hier muissen u.a. Elloks fiir den
Schnellzugdienst nach Berlin und Bad
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1243 001 am 10. Marz 1984 im Dresdner Hbf.
2 243 001 am 24. Marz 1984 mit D 913 im Bahnhof Dresden-Neustadt

Schandau bereitgehalten werden. Die
derzeit dafiir teilweise noch eingesetz-
ten Loks der BR 211 sollen bis Ende
1984 durch die Zufiihrung von etwa 10
Maschinen der BR 243 mit ihrer Hochst-
geschwindigkeit von 120 km/h abgeldst
werden.

Mit dem ab November geplanten Ein-
satz der BR 243 werden dann die frei-
werdenden Loks der BR 211 anderen

.Bahnbetriebswerken zugeordnet.

Der Einsatzplan der 243 001 fiir die drei-
wdchige Erprobungszeit in Dresden
war recht vielféltig konzipiert. Die Lok
wurde vorwiegend in leichten Plinen
der BR 250 (Schnellzugdienst) und in
Guterzugpldnen der BR 242 verwendet.
Der Umlaufplan gliederte sich in zwei
Abschnitte. Bis zum 22. Mérz war die
Lok vorwiegend in Richtung Karl-Marx-
Stadt/Reichenbach, ab 23. Mdrz auf
den Relationen nach Berlin und Bad
Schandau im Einsatz. Der zweite Ab-
schnitt bestand aus reiner Reisezugbe-
spannung, wahrend im ersten Teil ge-
mischter Dienst gefahren wurde. Am
29. Mérz verlieB die Lok Dresden und
wurde kurzfristig auf dem Diagnose-
stand in Zwickau Uberprift, bevor sie
wieder zur Rbd Halle kam.

Nur einen einzigen Ausfall gab es wih-
rend der Erprobungszeit: Bei der Ein-
fahrt in den Bahnhof Bad Schandau fiel

Fotos: Verfasser

eine Umformersicherung aus. Dieser
Schaden konnte aber sofort behoben
werden. Ansonsten bewihrte sich die
Maschine im téglichen harten Betriebs-
dienst gut.

Dem aufmerksamen Beobachter fiel auf,
daB sich auf dem Fihrerstand der Ma-
schine in der Regel drei bis vier Eisen-
bahner aufhielten. Zum einen waren
dies der verantwortliche Erprobungs-
lokfiihrer und dessen Beimann. Ande-
rerseits fuhren oft Fachleute vom Insti-
tut fur Eisenbahnwesen auf der Lok mit,
um u. a. eine Indusi-Anlage, den Zug-
funkverkehr auf der Strecke nach Bad
Schandau, in den auch die 243 001 ein-
bezogen war, zu testen.

AuBerdem wurde die Erprobungszeit
auch dafir genutzt, die Lokfihrer mit
der Technik der Maschine vertraut zu
machen. Ebenso hatten Triebfahrzeug-
instandsetzer Gelegenheit, die Baugrup-
pen und Aggregate der Lok kennenzu-
lernen.

Bereits wahrend der Erprobung 243 001
wurde die Serienfertigung aufgenom-
men. Voraussichtlich werden 1984 noch
25 Lokomotiven an die Deutsche
Reichsbahn ausgeliefert.

Quellenangaben

{1} Kohler, G.: Neuentwickeite Eliok BR 212/243 _modell-
eisenbahner”, Berlin 31 (1982) 7, 5. 4-7

{2} Informationen aus dem Rba und Bw Dresden
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Bghw-Wagen
werden
rekonstruiert

Im Raw Halberstadt wurden von 1967
bis 1977 vierachsige Mittelgangwagen
mit zwei GroRraumabteilen in gréBeren
Stiickzahlen mit den Gattungsschliissel-
nummern (GSNR) 2805, 2815 und 2855
(alte Stammnummer 260 fur die DR her-
gestellt. Sie bilden auch heute noch ei-
nen wesentlichen Bestandteil des Reise-
zugwagenparks der DR.

Um diese Fahrzeuge auch kiinftig so ra-
tionell wie méglich einzusetzen, ist eine
Modernisierung unumgénglich.

Ende 1983 entstand daher in einer Ko-
operationsgemeinschaft der Reichs-
bahnausbesserungswerke Potsdam und
Halberstadt das erste Muster eines re-
konstruierten 18,7-m-Mittelgangwa-
gens, der zur betrieblichen Erprobung
an das Bahnbetriebswagenwerk Halber-
stadt ibergeben wurde. Mit der Serien-
fertigung soll 1986 begonnen werden.
Das Raw ,Erwin Kramer” Potsdam baut
die Fahrzeuge aus, das heift, hier wer-
den die Rohbauwagenkésten gestrahlt,
die Drehgestelle vom Typ Gérlitz V auf-
bzw. umgearbeitet sowie mit einem
Rostschutzgrundanstrich versehen. Im
Raw Halberstadt erfolgen der generelle
Tausch der Seitenwénde, die Erneu-
erung des SickenfuRbodens und der
Aufbau des Wagens mit aufgearbeiteten
Sitzgestiihl, neuen Fenstern u. &. Nach
der Rekonstruktion erhalten die Wagen
die GSNR 2812.

Die Vorteile gegeniiber einem Neubau
liegen auf der Hand: Pro Wagen wer-
den rund 7 t Walzstahl und 1,4 m?
Schnittholz eingespart, der Reisekom-
fort verbessert, die statische Festigkeit
durch die neuen Seitenwénde und den
SickerfuBboden erhoht und damit der
betriebssichere und verkehrswerbende
Einsatz Uber Jahre ermdéglicht.

Vom GrundriB her ergeben sich fol-
gende Verdnderungen: die beiden
GroBraumabteile werden ausgetauscht,
so daR das Nichtraucherabteil mit 40
Platzen an den groRen Vorraum,  am
Nichthandbremsende (NHBrE), und das
Raucherabteil mit 24 Platzen an den
kleineren Einstiegraum (am HBrE) an-
schlieBt. Die Pendeltiir als Verbindung
zwischen beiden GrofRrdumen sowie
die Schiebetiiren als Abschluf zum Vor-
bzw. Einstiegraum werden beibehalten.
Das trifft im wesentlichen auch auf das

aktuell

Sitzgestuhl, die Gepack- und Schirm-
raufen zu.

Zu den neuen Baugruppen gehoren.

- die Ubersetzfenster, eingesetzt an-
stelle der bisherigen Klappfenster,

— der FuBboden aus Spanplatten,

— die Sanitdreinrichtung analog der des
26,4-m-Mittelgangwagens Bauart Hal-
berstadt (GSNR 215, 2130, 2140, 2145
und 2170),

— das vereinheitlichte Schaltgerust mit
einer Beleuchtungéfernschaltanlage fir
den gesamten Zug;,

— die TirschlieB- und Tirblockierein-
richtung (TSE/TBE) und

— die Innenverkleidung aus Sprelacart.
Die Drehgestelle werden auf Einklotz-
Bremse mit Schwerpunktaufhdngung

kommen anstelle des bisher verwende-
ten I-Reglers ein Dampf-P-Regler sowie
elektronische Temperaturregler und
Magnetventile zum Einsatz. |

Die autonome Energieversorgung soll
vom Gleichstromgenerator mit Kardan-
antrieb auf einen kontaktlosen Dreh-
stromgenerator mit Gleichrichter und
elektronischem Feldregler (Leistung
von 4,5 kW) umgeristet werden. Die
Batteriekapazitét betragt 375 Ah. Fir die
Beleuchtung, die den Bedingungen des
UIC-Merkblattes 555 entspricht, sind
Leuchtstofflampen, die lber statische
Einzelwechselrichter starterlos gespeist
werden, vorgesehen. Die Funktionskon-
trolle der in den Stirnwénden dicht-
schlieRenden installierten elektrischen

Der erste rekonstruierte Bghw-Wagen, aufgenommen am 12. Marz 1984 im Leipziger Hauptbahnhof.
Rechts auRen ist die Halterung fiir die Wagenlauf- und Ordnungsnummernschilder zu erkennen. Deutlich
sichtbar sind die neuen Ubersetzfenster.
Foto: K. Brust, Dresden

umgerlstet, und mit dem Umbau auf
versetzte Federspindel entfallen die
AchsstoBdampfer.

Zusétzlich zur Hauptluftleitung erhalten
die Wagen die Hauptluftbehalterleitung
und die zur Betatigung der TSE und der
Fernschaltung der Beleuchtung notwen-
dige zwolfadrige Durchgangsleitung.
Die Reisezugwagen besitzen sowohl
Dampf- als auch elektrische Heizungen
(1000 V, 15 bis 51 Hz). Die einfach ver-
legte Zugsammelschiene 148t Dauer-
stromstarken bis 600 A bei —20 °C zu.
Fir die Regelung der Dampfheizung

Technische Daten

Spurweite 1435 mm
Lénge tiber Puffer 18 700 mm
Lange des Wagenkastens 18 400 mm
Drehzapfenabstand 12 200 mm
Breite des Wagenkastens 2 900 mm
Héhe Gber Dachblech von

SO {(unbelastet) 3930 mm
Lautkreisdurchmesser 1 000 mm
Hochstgeschwindigkeit 120 km/h
kieinster befahrbarer
Krimmungshalbmesser,

gekuppelt 150 m
Eigenmasse bei 50 %

Wasservorrat - 28,21t

ZugschluBleuchten ist vom jeweiligen
Einstiegraum uber Lichtleitkabel mog-
lich.

Die Wagen besitzen eine geteilte Zug-
vorrichtung 2 x 200 kN, Hilsenpuffer
mit nichtdrehbarem StoRel und einer
Endkraft von 320 kN.

Die Ubersetzfenster bieten eine lichte
Durchsichtsbreite von 1200 mm und
eine lichte Durchsichtshéhe von
950 mm. Die DurchlaBhéhe im oberen
beweglichen Teil betrdgt 400 mm. Die
Fenster sind mit Doppelscheiben und
die Wagenkasten auflen mit einer Halte-
rung fir die Wagenlauf- und Ordnungs-
nummernschilder gemaR RIC, Blatt 3 a,
sowie Signalstiitzen entsprechend UIC-
Merkblatt 532 ausgeriistet.

Da die Wagen nicht mehr fiir einen in-
ternationalen Einsatz vorgesehen sind,
erhalten sie nur noch den Austausch-
Kode ,50”. Es entfédllt somit das
.MC"-Zeichen im Anschriftenbild sowie
das ,Kreuz” im RIC-Raster.

Das Dach des Reisezugwagens ist reh-
braun, die Seiten- und Stirnwand sind
chromoxydgrin.

Neben der Fertigung von Sitzwagen ist
auch die Produktion von Sitz-/Gepack-
wagen mit Seitengang sowie von
Steuer- und Leitungswagen fur den
Wendezugbetrieb vorgesehen.
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Gotha-Wagen
auf
925-mm-Spur

Einer Verjlingungskur wird ge-
genwartig der Beiwagenpark der
schmalspurigen StraRenbahn in
Karl-Marx-Stadt unterzogen. Als
Ersatz fir einen Teil der Beiwa-
gen der Baujahre 1928/29 gehen
jetzt Einrichtungsbeiwagen vom
Typ B 2 in Betrieb. Die Fahr-
zeuge wurden von den Ver-
kehrsbetrieben in Halle und
Leipzig iibernommen und miis-

Magdeburg:

Neue StralRenbahn-
strecke

eroffnet

Am 27. April 1984 wurde in Mag-

deburg vorfristig eine neue Stra-
Benbahnstrecke nach Neu-Ol-
venstedt — hier entsteht das
ilingste Neubaugebiet der Elbe-
stadt — erdffnet.

AnlaBlich der feierlichen Inbe-
triebnahme dieser Strecke war
ein Fahrzeugkorso, bestehend

aus historischen Fahrzeugen (Bi-

cherwagen 124 Il, Lore 760" und

Schweriner
StraBBenbahnnetz
erweitert

Am 7. April 1984 wurde die

2,3 km lange Neubaustrecke
vom Zentrum des Neubaugebie-
tes GroRer Dreesch zur Hegel-
straRe feierlich ertffnet (Abb. 1).
Da die gesamte Trasse ohne
Stralenberiihrung verlauft und
im K-Oberbau ausgefiihrt ent-
stand, war der Einsatz von Gleis-
baumaschinen der Deutschen
Reichsbahn maglich. So kamen
im Januar und Februar 1984 die
GSM 82 (Typ VKR 06), die

GRM 81 (Typ AL 203) und der
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sen den speziellen Bedingungen
in Karl-Marx-Stadt angepalit
werden: Umspurung auf
925-mm-Spur, Einbau der tradi-
tionellen Uerdinger Ringfeder-
kupplung, Dosen fiir die Kabel-
kupplung, Verénderung der
Kleinspannungsanlage. Sie sind
als sogenannte SchluRwagen
konzipiert und verfligen nur an
der vorderen Stirnwand Gber
eine elektrische Kupplung. An-
laBlich des Tages der Werktiti-
gen des Verkehrswesens gingen
am 10. Juni 1984 die ersten zwei
Beiwagen mit den Betriebsnum-
mern 631" (ex Halle 404) und
632" (ex Leipzig 938) in den Ver-
kehrseinsatz. Sie prasentieren
sich zusammen mit denen einer

Hechtwagen 70") sowie moder-
nen Tatra-GroRraumziigen aus
der letzten Lieferung, zu bewun-
dern. 5000 Magdeburger, aber
auch zahlreiche Nahverkehrs-
freunde aus nah und fern waren
zu diesem AnlaR nach Neu-Ol-
venstedt gekommen.

Fir diese Strecke muften

40 000 m® Erdmassen bewegt
und etwa 10 000 m® Schotter ein-
gebaut werden.

Befahren wird die neue Strecke
vorerst nur von der Linie 12, die
mit fast 16 km wieder die langste
Linie in Magdeburg ist. Die Fahr-
zeit von Westerhisen bis Olven-
stedt betragt 46 Minuten.

Text und Foto: I. Pauke,
Magdeburg

SFV 81 (Typ VDM 800) der oster-
reichischen Firma Plasser &
Theurer des Oberbauwerkes
Bitzow zum Einsatz (Abb. 2). Da-
durch konnten alle Stopf- und
Richtarbeiten vorfristig beendet
werden. Zur Deckung des er-
hohten Fahrzeugbedarfs trafen
Anfang dieses Jahres 16 Tatra-

SETETETCTCTR ST

Hauptuntersuchung unterzoge-
nen Triebwagen des Baujahres
1928/29 in frischem Lackan-
strich.

Triebwagen T3D (Nr. 401 bis
416) und 8 Beiwagen B3D

(Nr. 351 bis 358) aus Prag in
Schwerin ein.

An der neuen Schnellstralen-
bahnstrecke befinden sich zwei
Haltestellen. Auf der neuen
Trasse verkehren z. Z. die Li-
nien 2 und 3. Mit Inbetrieb-

Text: H. Matthes,
Karl-Marx-Stadt
Foto: J. Hofmann,
Karl-Marx-Stadt

nahme dieser Strecke hat die
Schweriner Straflenbahn eine
Ldnge von 22 km, davon sind
mehr als 60 % als Schnellstra-
Benbahn ausgebaut.

Text: H. Rex u. K. Groppa,
Schwerin
Fotos: H. Rex, Schwerin
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Huckepackverkehr
in
Karl-Marx-Stadt

Das Vorhandensein mehrerer
Gleisspurweiten zwingt mitunter
zu technisch einmaligen Lésun-
gen, die verbliffend einfach
sind. Vor einer derartigen Situa-
tion stand 1977 der VEB Nahver-
kehr Karl-Marx-Stadt.

Die Straenbahn-Hauptwerkstatt
war bis Anfang dieses Jahres nur
mit dem 925-mm-spurigen
Schmalspurnetz verbunden. Die
moderne regelspurige Stralen-
bahn ist im Stadtkern, wo beide
Spurweiten tangierten, noch
etwa 2,5 Kilometer von der
Hauptwerkstatt Kappel entfernt.
Die Notwendigkeit, die Wagen-
kdsten der 2,5 m breiten Tatra-
Fahrzeuge zur Ausfithrung von
Hauptuntersuchungen und mitt-
leren Instandsetzungen nach
dort zu Uberflihren, lieR die im
folgenden beschriebene Verfah-
rensweise praxiswirksam wer-
den:

Wo im Stadtzentrum die Gleise
des Schmal- und Regelspurnet-
zes sich am néchsten liegen,
wurde mit zwei stumpf enden-
den Gleisen eine Ubergabestelle
geschaffen. Das Schmalspur-
gleis liegt dort zwischen den
Fahrschienen des Regelspurglei-

Billiger und
umweltfreundlicher
auch in Erfurt

Ausgehend von der Forderung,
Kraftstoff durch die Verlage-
rung der Glitertransporte von
der Strale auf die Schiene einzu-
sparen, wurden auch im VEB Er-
furter Verkehrsbetrieb Uberle-
gungen zu diesem Thema ange-
stellt.

Bereits im September 1982 fand
der Probebetrieb mit einem fir
den Gutertransport umgebauten
Beiwagen (Nr. 17) statt. Als
Triebwagen wurde ein Arbeits-
wagen eingesetzt. Durch die
glinstige Lage des VEB Robotron
Optima Buromaschinenwerk Er-
furt zum Bahnhof Erfurt Nord

HITSOreh= - Syeckbolsen ur Verbun-
gesfell !
{1 35mm-Spur), ng. dd&f’we

v i
Hilfslahrgestel
(925-mm=Spur) - - |

ses, jedoch diesem gegeniiber
abgesenkt. Der zu (berfiihrende
Tatra-Wagenkasten erhielt im
Betriebsbahnhof anstelle seiner
reguléren Drehgestelle Hilfs-
drehgestelle und wurde so bis
zur Ubergabestelle geschleppt.
Hier standen dann schmalspu-
rige Hilfsfahrgestelle bereit, die

konnte das vorhandene Schie-
nennetz fiir den Gitertransport
von Blroschreibmaschinen zum
Bahnhof genutzt werden. Ein
100 m langes AnschluBgleis zur
Rampe des am Nordbahnhof be-
findlichen Glterschuppens als
Abzweig von der StraBenbahn-
Endschleife Erfurt Nord sowie
eine Verladerampe an der Stra-
RBenbahn-Wendeschleife der Li-
nie 11 am Lauentor (vor den To-
ren des Optima-Buromaschinen-
werkes) werden die mechani-
schen, elektrischen und elektro-
nischen Biiroschreibmaschinen
in Kartonagenverpackung mit in-
nerbetrieblichen Transportmit-
teln zur Verladerampe an der
Wendeschleife befdrdert. Der
bisher von Lkw bewiltigte Trans-
port zum Guterbahnhof Erfurt
Nord Ubernimmt nun die Stra-
Renbahn. ‘

Mittierweile gehort der Giter-
transportin den betriebsarmen
Nachtstunden zum planmaRigen

durch Steckbolzen mit jeweils ei-

nem Hilfsdrehgestell verbunden
werden muften.

Den weiteren Schlepp iber-
nahm ein Schmalspur-Triebwa-
gen. Dabei fuhren zwangslaufig
die schmalspurigen Hilfsfahrge-
stelle aus dem abgesenkten
Gleis heraus und driicken die
Drehgestelle senkrecht nach

oben, so daR letztere vom Regel-

spurgleis abgehoben wurden.

Die Verbindung beider aufeinan-

der liegenden Gestelle war nun-
mehr nur kraftschlissig.

Dabei verblieben die Wagenka-
sten auf der Gestellkombination,
da auch innerhalb der Haupt-
werkstatt alle Gleise noch die
925-mm-Spur besitzen.

Die Riickfiihrung instandgesetz-
ter Wagenkisten erfolgte in ana-
loger Weise.

Die Aufarbeitung der Original-

Verkehr auf den StraBenbahn-
schienen der Stadt Erfurt.

Der dafiir eingesetzte Gelenk-
zug, bestehend aus dem umge-
risteten Gothaer Gelenktriebwa-

gen G 4 (Wagen-Nr. 21) im An-
héngerbetrieb mit dem umge-
bauten Beiwagen B2 Nr. 17, be-
wiiltigt jeweils 21 Tonnen und
fallt durch seine orangefarbige
Lackierung sowie die mit Planen

verschlossenen beidseitigen gro-

Ben Lade&ffnungen auf (siehe
Abb. - diese Aufnahme entstand

Drehgestelle erfolgte separat,
das heif}t, im Betriebsbahnhof
wurden die Drehgestelle als Aus-
tauschbaugruppe aus- bzw. ein-
gebunden und als Stiickgut per
Lkw zur Aufarbeitung transpor-
tiert.

Die schmalspurige Betriebs-
strecke zur Hauptwerkstatt Kap-
pel muBte Anfang 1984 abge-
trennt werden, weil die bisher
dafiir genutzte StraBe rekon-
struiert wird. Notwendige Uber-
fuhrungsfahrten erfolgen jetzt
mit Tieflader und Zugmaschine.
Die beschriebene Ubergabe-
technologie erfolgt jetzt nur
noch innerhalb des Betriebsge-
landes der Hauptwerkstatt, aller-
dings nur solange, bis dieses Ob-
jekt an das regelspurige Gleis-
netz angeschlossen ist.

Text, Fotos und Zeichnung:

H. Matthes, Karl-Marx-Stadt

.am Giiterschuppen des Bahn-
hofs Erfurt Nord). 70 000
Schreibmaschinen vom Optima-
Biiromaschinenwerk wurden im
vergangenen Jahr per Strafen-
bahn beférdert. Fiir die Losung
dieser Aufgaben bildete man sie-
ben Buromaschinenwerker als
StraBenbahn-Triebwagenfiihrer
aus,

Text und Foto: M. Hobe, Erfurt
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Wolf-Dietger Machel (DMV), Potsdam

14 Tr -
ein neuer Obus
von Skoda

Die Vorteile elektrisch betriebener Nah-
verkehrsmittel, umweltfreundlich und
energieoptimal, wurden von den Ver-
kehrsexperten noch nie so herausge-
stellt, wie es derzeit der Fall ist. Als in
den 60er Jahren flissige Treibstoffe zu

sehr gunstigen Preisen erhiltlich wa-

ster Internationalen Messe erstmals ein
neuer Gelenk-Obus mit Thyristorsteue-
rung vom Typ IKARUS-GANZ vorge-
stellt wurde, erweckte er grofRes Inter-
esse. 1981 begann in Weimar der Ver-
suchsbetrieb mit diesem Fahrzeug.
koda-Obuswerk Ostrov nad Ohfi
entstand ebenfalls ein neuer, thyristor-
gesteuerter Obus, der 14 Tr. Hiervon
gelangte ein Nullserienfahrzeug wie-
derum nach Weimar zur Erprobung.

Technische Daten ausgewihiter Obusse

weiteren Modernisierung des Obusbe-
triebes beitragen.

Gegenwirtig wird geprift, in welchen
Stadten der DDR ein Teil des OPNV
kiinftig durch Obusse {ibernommen
werden kann. Vorrangig kommen dafir
groRere Stadte infrage, wo derzeit der
gesamte Verkehr mit KOM bewiltigt
wird. Denkbar wire der Obusbetrieb bei-
spielsweise in Neubrandenburg, Greifs-
wald oder Stralsund.

9Tr

14Tr 15Tr IKARUS:GANZ

Lange (mm| 11 000 11 350 17 360 16 500

Masse (1] o 8,99 9,00 15,80 14,28
Besetzbarkeit (Personen) 100 100 146 = 140
ReihenschluBmotore 1 1 2 2
Achsen 2 2 3 3
Federung : Blattf. Luftf, Luftf. ;

Vo (km/h) 60 65 65

4650

TT1-20e HO]

ii8s | la-20eHD 5630
G 8

o

s

3150

ren, orientierte man vielfach auf den
verstiarkten Ausbau des Kraftomnibus-
verkehrs. Das betraf auch unser Land
und hier vor allem den Obus. So wurde
bis 1977 -in 8 von 11 Stddten der DDR
der Obusbetrieb durch Kraftomnibusse
ersetzt. Eine Ursache fiir diese Entwick-
lung bestand insbesondere darin, daB
die meisten Verkehrsbetriebe neben
dem Obus auch KOM einsetzten, und
die Unterhaltung beider Verkehrsmittel
in einer Werkstatt als zu aufwendig galt.
Das rasante Ansteigen der Preise fur
flissige Brennstoffe auf dem Welt-
markt, hervorgerufen durch Krisener-
scheinungen in den kapitalistischen
Landern, erforderte, die Bedeutung des
Obusses im Offentlichen Personennah-
verkehr (OPNV) véllig neu zu Uberden-
ken(1). Daraus schluRfolgernd, stand
bereits Ende 1980 fest, daB die noch
vorhandenen drei Obusbetriebe in
Eberswalde, Potsdam und Weimar auch
kiinftig erhalten bleiben.

Allerdings konnten die vorhandenen
Skoda-Fahrzeuge vom Typ 9 Tr nur
noch befristet eingesetzt werden, da sie
zu diesem Zeitpunkt bereits mehr als
10 Jahre im Betrieb waren (Abb. 5). In
Weimar und Potsdam mufiten voriiber-
gehend Kraftomnibusse verkehren, weil
die betriebsfdhigen Obusse nicht mehr
fir alle Strecken ausreichten.

Als vor rund vier Jahren auf der Budape-

8 me 10/84

Die Versuchsfahrten waren sehr erfolg-
reich. Ende 1983 und Anfang 1984 wur-
den die ersten 20 Serienfahrzeuge in
die DDR geliefert (Abb. 1 bis 4). Inzwi-
schen bewdhren sich diese Obusse in
allen drei Stadten und sind bei Fahrper-
sonal und Fahrgésten sehr beliebt. Die
wartungsarme und formschdne Karos-
serie, Thyristorsteuerung und Luftfede-
rung tragen dazu bei. Gegeniiber den
bisherigen Obussen zeichnet sich die-
ses Fahrzeug durch ein hohes Beschleu-
nigungsvermogen sowie ein ruckfreies
Abbremsen auf niedrige Geschwindig-
keiten aus. Die elektronische Steuerung
ermdglicht trotz hoherer Leistung, den
Stromverbrauch in Grenzen zu halten.

Inzwischen entstand ein weiterer neuer
Prototyp bei Skoda — der Gelenkobus
15 Tr. Auf der XXV. Internationalen Ma-
schinenbaumesse 1983 in Brno wurde
er erstmalig der Offentlichkeit gezeigt.
Neu ist ein elektronisch gesteuerter
Regler, der die Stromimpulse auf beide
Fahrmotore automatisch (ibertragt. Ver-
kehrsbetriebe in der Sowjetunion und
CSSR haben groBes Interesse am Ein-
satz dieses Obusses. Ob dieser Typ
auch in die DDR geliefert wird, steht al-
lerdings nicht fest. Noch in diesem Jahr
werden aber 20 IKARUS-GANZ-Obusse
aus der Ungarischen Volksrepublik im-
portiert. Diese Fahrzeuge sollen in
Eberswalde, Weimar und Potsdam zur

Doch zunéchst sollen die bestehenden
drei Obusbetriebe weiter ausgebaut
werden. Netzerweiterungen stehen in
Eberswalde und Weimar bevor. Hier
fahren die Obusse bereits seit 1940
bzw. 1938 und wurden damals als Ersatz
fur die dort stillgelegten StraBenbahn-
betriebe eingerichtet. In Eberswalde lief
tbrigens noch bis vor kurzem ein
Skoda-Obus vom Typ 8 Tr aus dem
Jahre 1958. Er wurde inzwischen abge-
stellt, sollte aber unbedingt fir die
Nachwelt erhalten bleiben, da er das
einzige noch vorhandene Exemplar die-
ser Art ist. Dagegen entstand im Potsda-
mer Stadtteil Babelsberg das Obusnetz
erst nach dem zweiten Weltkrieg. Am 7.
Oktober 1949 fuhr hier der erste Obus.
35 Jahre DDR, 35 Jahre Obusbetrieb
und 1984 die umfassende Modernisie-
rung des Fahrzeugparks. Ein Jubildum
also, das in dreifacher Hinsicht bemer-
kenswert ist.

(1} Autorenkollektiv: Der Obus - Alternative zur Energie-
einsparung Umweltschutz im OPNV, Der Modelleisenbah-
ner, Berlin 20 {1981) 4, §. 125-127

(2) Viadimir Svinger: Historischer Uberblick der Obusferti-
gung in den Skoda-Werken, Skoda-Revue, Prag (1979) 4,

5. 28-33

(3) Vaclac Navara: Neuer Obus 14 Tr, Skoda-Revue, Prag
(1979) 4, 5. 34-38

(4) XXV.Internationale Maschinenbaumesse in Brno,
Skoda-Revue, Prag (1984) 'i S. 50 und ﬁl

{5) Torges, G.: 6. Symp
Kraftverkehr, Berlin znmu] 4, S 148 und 149




nah
verkehr

aktuell

1 Im November 1983 erhielten die Verkehrsbe-
triebe Potsdam diz ersten beiden Obusse vom Typ
14 Tr. Ihnen folgtan wenige Wochen spéter drei
weitere Fahrzeuge. Die neuen Obusse erhielten die
Nummern 401 bis 405. Die Aufnahme vom Obus
401 entstand Mitte April 1984 an der Karl-Gruhi-
Stralle in Potsdam-Babelsberg

2und 3 Ende Dezember 1983 erhielt auch Ebers
walde drei neue Obusse. Mit den Nr. 1 bis 3 (EDV-

Nr. 6500 22 6, 6500 23 4 und 6500 24 2) sind sie tég-

lich im Stadtgebiet von Eberswalde-Finow zu se-
hen. Ubrigens gitt es hier noch einen Anhéngerbe
trieb mit Fahrzeugen des Typs 9 Tr. Sobald Ikarus
Gelenk-Obusse zur Verfigung stehen, wird der
Belwagenbetrieb aufgegeben. Beide Fotos zeigen
zwei der neuen 14 Tr-Obusse in Eberswalde.

4 Ebenfalls in Eberswalde, und zwar an der End
haltestelle Ostende, steht dieser Obus. Dagegen
war in Weimar bereits seit November 1982 ein
Testfahrzeug im Einsatz (Nr. 00, EDV-Bezelchnung
80 002). In den Monaten Oktober, November 1983
sowie januar 1984 trafen weitere Fahrzeuge aus der
CSSR, die mit den Nr. 01 bis 11 verkehren, ein. Vor
der Zufuhrung dieser Wagen war nur noch ein be-
triebsfahiger Obus vom Typ 9 Tr vorhanden, der
jetzt in einen Giterobus umgebaut werden soll

5 In Eberswalde und Potsdam sind nach wie vor
noch einige 9 Tr-Fahrzeuge im Einsatz. Eberswalde
verflgt Uber 16 und Potsdam uber 4 Obusse dieses
Typs. Das Bild vom Obus 31 wurde Anfang Mirz
1984 in der Goethestrafle in Potsdam-Babelsberg
aufgenommen

Fotos: 1 und 5 W.-D. Machel, Potsdam;

2 bis 4 T. Iwen, Eterswalde
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einsatze

Bw Saalfeld, Est Goschwitz
Lokbestand:

411025, 41 1125, 41 1130,

41 1150, 41 1180, 41 1182,
411225 und 41 1273.

Umigufe:

Plan 1, 1. Tag Sa.ab 0.36 Uhr, G
af 3.13Uhr; Jw ab5.58 (P 6005,

Mo-Fr), Gaan 7.19 Uhr; Gab 6.29

Uhr (SI) nach Ga (Sa, So); Gs ab
10.06 Uhr, Nm an 13;02Uhr; Lz
nach Cb (Wasser/Drehen) und
Lz nach Gh; Gh ab 16.21Uhr, G
an 18.05 Uhr; G ab 18.29 Uhr (Sl)
nach Od; Od an 20.53 Uhr (SI).
2.Tag G ab 1.23Ubhr; Js an
1.45Uhr, anschl. Leerreisezug
nach Gh; Gh ab 4.26 Uhr (P
5005, Mo~-Sa), Sa an 6.26 Uhr,
Saab 7.20 (P 5014), Js an
8.30Uhr, anschl. Lz nach G,
anschl. Lzz 6017; Js ab 12.24Uhr
(P 6014, Mo—Fr), Ga an
13.34Uhr; Ga ab 14.49Uhr (P
6018, Mo—Fr), G an 15.50Uhr; G
ab 16.27Uhr, St an 16.50Uhr; St
ab 17.40Uhr, G an 17.52Uhr; Js
ab 20.36 (P 5039), Sa an
21.42Uhr.

Plan 2, 1. Tag Cb ab 0.23 Uhr, G
an 0.54Uhr; |s ab 3.24Uhr, G an
3.37Uhr; G ab 9.35Uhr, Cb an
11.35Uhr; Cb ab 13.02Uhr, Sa
an 14.41Uhr; Sa ab 17.05Uhr, G
an 19.45Uhr; Js ab 21.11Uhr; Sa
an 23.05 Uhr;

2.Tag Sa ab 8.08Uhr; Rsw an
8.19Uhr; Sa ab 11.00Uhr, |s an
12.15Uhr; Js ab 13.00Uhr, G an
13.12Uhr, anschl. Lz nach Cb;
Cb ab 15.57Uhr, Sa an
17.31Uhr; Sa ab 19.23Uhr, Cb
an 22.17 Uhr; Cb ab 22.58Uhr
(5047, Mo~-Fr), an |s 23.18 Uhr.
3.Tag |s ab 5.25Uhr, Sa an
8.05Uhr; Sa ab 10.09Uhr, G an
12.45Uhr; G ab 13.52Uhr, Sa an
16.13Uhr; Sa ab 20.54 Uhr (P
5034), Js an 22.15Uhr, Cb an
22.39Uhr (Mo-Fr). (Umlaufe
ohne Zugnummer sind Giiter-
zuge.)

Legende:

Cb ~ Camburg, G — Géschwitz,
Ga - Gera Hbf, Gs — Gera Sud,
Gh — GroRheringen, |s — |Jena
Saalbahnhof, Jw — Jena West,
Od ~ Oberndorf (Ndhe Krafts-
dorf), Nm — Naumburg, Sa —
Saalfeld, St — Stadtroda, Rsw —
Rudolstadt-Schwarza.

Dre. (Anfang September 1984)

Bw Gilistrow

Lokbestand:

44 1152, 50 3517, 50 3525,

50 3569, 50 3571, 50 3652,

50 3668, 50 3675.

Umlaufe: .

1. Gi ab 9.16 Uhr (65852), Rst

kurzmeldungen

Gbf an 13.03Uhr; Rst Gbf ab
14.36 Uhr (65855), Gii an

17.46 Uhr; Gii ab 20.14Uhr
(65850), Rst Gbf an 0.22Uhr; Rst
Gbf ab 1.22Uhr (72850) nach Rst
Hbf.

2. Gu ab 2.04Uhr (62801),
Meyenb. an 6.20Uhr; Meyenb.
ab 7.10Uhr (62802), Gi an
12.10Uhr; Gl ab 14.28 Uhr
(54855), Karow an 15.44 Uhr; Ka-
row ab 19.26 Uhr (62804), an Gii
21.45Uhr.

3. Gi ab 1.45Uhr (60827), Wa-
ren an 4.00Uhr; Waren ab
4.48Uhr (52196), Gl an 7.29Uhr;
Gii ab 13.13Uhr (60829), Waren
an 16.19Uhr; Waren ab
21.41Uhr (50580), Gu an
23.59Uhr.

4. Gl ab 18.48Uhr (54857), Nst
an 2.31Uhr; Nst ab 9.31Uhr
(54856), Gu an 16.58Uhr.
Legende:

Gu - Gustrow, Rst — Rostock,
Nst — Neustadt (Dosse)

Mei/Li (Ende August 1984)

Bw Stendal, Est Rathenow

Im Einsatz befindet sich die Lok
50 3702. Als Reservemaschinen
sind die 50 3882 und 50 3653
vorhanden. Rathenow ab
4.32Uhr P 19226 (KBS704); ab
Rathenow 6.54 Uhr (60744) an Ra-

thenow Nord 6.58 Uhr (Bedie-

nung verschiedener An-
schlisse); ab Rathenow Nord
8.16Uhr, an Rhinow 8.42Uhr; ab
Rhinow 10.06 Uhr, an Neustadt

11.10Uhr.

Neustadt ab 13.09Uhr (60847),
an Rhinow 13.55Uhr, ab Rhinow
14.53Uhr, an Rathenow Nord
15.18Uhr (Bedienung verschie-
dener Anschlisse); ab Rathenow
Nord 16.40Uhr, an Rathenow
16.48 Uhr.

Ab Rathenow 17.20Uhr (50794),
an Neustadt 18.20Uhr; ab Neu-
stadt 19.19Uhr P 19239 (KBS 704).
Mre. (Ende August 1984)

Bw Haldensleben

In diesem Bw sind vorhanden:
52 8071, 52 8076, 52 8144,

52 8150, 52 8173 und 52 8180,
Die 52 8136 sowie 52 8147 sind
abgestellt.

Kay. (Ende August 1984)

Bw Rostock

Lokbestand:

50 3534 und 50 3538 (50 3691
z.Z. Wismar)

Umléufe:

1. Rst Gbfab 4.53Uhr (60860),
Vig an 9.03Uhr; Vig ab 10.04Uhr
(60565), RstU an 15.20Uhr; Rst
Gbf ab 19.08Uhr (65825), Ts an
21.00Uhr; Ts ab 21.50Uhr
(65826), Rst Gbf an 23.05Uhr;

2. Rst Gbf ab 7.45Uhr (65821),
Tsan 9.50Uhr; Ts ab 10.20Uhr,
an Rst Gbf 12.00Uhr.

Legende:

Rst Gbf — Rostock Guterbahn-
hof, RstU — Rostock Uberseeha-
fen, Vlg — Velgast, Ts — Tessin
Mei/Li (Ende August 1984)

Ing. Lothar Schultz (DMV), Kostock

Eisenbahnmuseums-
fahrzeug 64 007
in Gustrow

Seit 20. Juli 1983 gehort sie wieder zum
Lokbestand der Rbd Schwerin: die
64 007. Fiir den Rbd-Bezirk Schwerin ist
sie nicht neu, denn bis zum 9. April 1968
war diese Maschine in Schwerin behei-
matet und verkehrte meist auf der
Strecke Grevesmihlen—Klitz.

GroRR war die Freude der Eisenbahn-
freunde, als klar war, daR die 64 007
nach Gistrow kommt. Vorstellungen
Uber die kiinftige Stationierung gab es
viele, Aber letztlich war die Bereitschaft
von Gustrower Eisenbahnern und Eisen-
bahnfreunden, die friihere Beheima-
tung im Norden und die Tatsache, daf}

es hier noch keine Museumslok gab,
fur diese Entscheidung maRgebend.
Das Stammpflegepersonal wird von der
AG 8/9 ,Freunde der Eisenbahn” Ro-
stock und Giistrower Eisenbahnern ge-
bildet. Peter Schneekluth (DMV; Kader-
leiter Bm Glstrow), |lrgen Stettin
(DMV; Lehrlokfihrer und BGL-Vorsit-
zender Bw Giistrow), Horst Mahnke (Bw
Gustrow; Lokfiihrer und Parteisekre-
tér), Dieter Lemcke (Bw Gistrow; Lehr-
lokfiihrer) oder Josef Buhl (Bw Gistrow;
Lokheizer). Alle tun vieles, um diese
Maschine noch recht lange betriebsfa-
hig zu erhalten.

Stationierungen

Bis 21.9.1934 Bw Gronau, bis
9. 2. 1939 Bw Rheine, bis 30. 11, 1942
Bw Munster, bis 10. 12. 1944 Bw Waren

(Mdritz), von 12. 11. 1946 bis 7. 7. 1948 _

Bw Schwerin, bis 11. 12. 1961 Bw Witt-
stock, bis 9. 4. 1968 Bw Schwerin, bis
11. 3. 1970 Bw Jerichow, ausgemustert:
1.7.1970 in Stendal, betriebsfahige
Wiederaufarbeitung: 20. 7. 1983.

Auf dem Foto-sind v. |. n. r. zu sehen:
Horst Mahnke, Dieter Lemcke und jiirgen Stettin.
Foto: |. Stettin, Gustrow

me 10/84 11



aisen
hn

mosaik

Jochen Kretschmann, Berlin

.Feuer-Wasser—Kohle”

Mit dem , Bubikopf”
durch
die Schorfheide

Wenn es eine typische deutsche Ne-
benbahnlokomotive gibt, so ist es die
6der. Wer ihr den Beinamen , Bubikopf”
gab, weiB niemand mehr zu sagen,
sieht doch ihr Hinterteil genau so aus
wie das .einer 86er oder auch, wenn
man von den Abmessungen absieht,
wie das einer 84er oder 85er. In der
Reichsbahndirektion Berlin jedenfalls
polterte sie mit den dreiachsigen
Ci Pr 05, den Ci 29, den ,Donnerbich-
sen”, wie die Einheitspersonenwagen
genannt werden, oder auch mit einem
originalen ,Stadtbahnzug”, fiinf , B3-Pér-
chen”, — einem Traglastenwagen und
einem Pw 3 — durch mirkische Lande.

Charakteristisch fiir die 64er ist der
kurze Kessel. Es sah aus, als sile der
Schornstein an einer verkehrten Stelle.
Ihre Lust im Feuer zu reiRen und ihre
Tanzfreudigkeit waren sprichwértlich.
Im Flihrerstand war es bequem, man
konnte gut aus dem Fenster sehen, und
wer den Bogen raus hatte, schlug sich
auch nicht die Fingerknochel am Wurf-
hebeigewicht der Handbremse auf.
Beim Abdlen hatten die Heizer keine
Probleme. Die Lokomotiven unter der
Betriebnummer 200 hatten vorn und
hinten noch eine Bisselachse, und dabei
konnte es schon passieren, daRR mitun-
ter die Haltebolzen der Deichsel nicht
mehr da waren, wo sie hingehorten ...

Die 64er mufite regelmaRig ausgewa-
schen werden, wurde das versaumt,
spukte sie und zwar so, daR einem Hg-
ren und Sehen verging. Die Niederbar-
nimer Eisenbahn-Aktiengesellschaft
(NBE), die im Jahre 1950 von der Deut-
schen Reichsbahn libernommen wurde,
war in unserem Bw das nachste Einsatz-
gebiet der 64er. Die Strecke fiihrte vom
ehemaligen Stettiner Bahnhof durch die
Schluchten der Mietskasernen am
Humboldthain, Gesundbrunnen, an der
WollankstraRe und schlieBlich hinter
dem Bahnhof Schénholz, rechts abzwei-
gend, hinunter ins Griine, in die Klein-
gartenanlagen.. Xurz vor dem Bahnhof

12 me 10/84

Wilhelmsruh, dem friiheren Anfangs-
bahnhof der NBE, kreuzten wir niveau-
gleich die Gleise der StraRenbahnli-
nie 35. Und dann begann die eigentli-
che Heidekrautbahn. Hinter Wilhelms-

" ruh, in einer Rechtskurve, vorbei am In-

dustriebetrieb ,Bergmann-Borsig”. Es
schien, als hatten die Einfriedungsmau-
ern nur widerwillig dem Schienen-
strang Platz gemacht, gelangte man
nach Rosenthal. Hinter Rosenthal be-
gann das ,Dorf” oder, wie man bei uns
zu sagen pflegt: jwd — janz weit drau-
Ben. In einer Uberfiihrung kreuzte kurz
hinter dem Bahnhof noch die Industrie-
bahn  Tegel—Friedrichsfelde  unser

in die bereitstehenden Schlackewagen.
Kohlenladen, Ausschlacken und Was-
sernehmen, all das ging in Basdorf,
ohne die Maschine auch nur einen Zen-
timeter zu bewegen. Sicher gab es bei
der Deutschen Reichsbahn auch andere
derartige ,palgerechte” Lokomotivbe-
handlungsanlagen, aber in meinem Hei-
mat-Bw, in dem selbst friher die
LStromlinien” restauriert wurden, be-
stimmte ein Handdrehkran das Ge-
schaft.

Auf der Basdorfer Schiene fuhren Lok-
fuhrer, die schon lange ihr Patent hat-
ten und die man nicht mehr als Heizer
beschiftigen konnte. Die Heizer waren

Gleis, und dann merkte man an den
Diiften, daR die Rieselfelder von Blan-
kenfelde nahe waren. Die Pfeiftafeln
vor den zahlreichen Uberwegen quit-
tierte der Meister in der Regel nur mit
dem Bahnhofston der Dampfpfeife, nur
vor der Einfahrt Schildow lieR er sie im
Streckenton ,briillen”. Von Schildow
aus ging es in einer leichten Steigung
hoch nach Schilder-Ménchmiihle, dann
weiter nach Mihlenbeck, in einer sanf-
ten Rechtskurve zum Bahnhof Schén-
walde, weiter durch die dichten Fich-
tenwélder nach Basdorf. Basdorf war
der ,Hauptbahnhof* der NBE, obwohl
diese ihren Sitz in Wilhemsruh hatte.
Das Direktionsgebdude war spiéter die
Lokfahrschule. Die Lokbehandlungsan-
lage von Basdorf war ein Gedicht. Der
Standort der Maschine am Wasserkran
paflte mit dem der Lok Uber der Aus-
schlackgrube (berein. Auf dem beto-
nierten Stiitzmauern des Kohlenban-
sens stillte ein elektrischer Greifer den
~Hunger” der Lokomotiven. War keine
Maschine zu bekohlen, holte er die
Schlacke aus dem Sumpf und verlud sie

Eine der letzten betriebsfdhigen 64er der DR. Die
64 1189 vom Bw Salzwedel zog am 19. Mai 1973 ei-
nen Sonderzug des DMV durch die Altmark.

Foto: H. Constabel, Magdeburg

in der Regel jung, sie sollten sich erst
einmal die Horner abstoRBen. Mein er-
stes ,Kommando” erhielt ich auf der
64 165. Zu meinem Unglick wurden da-
mals die Lokomotiven auf dieser
Strecke mit Steinkohle gefeuert. In mei-
ner Ausbildung hatte ich aber nur Bri-
ketts kennengelernt. Die alten Berufs-
heizer verzichteten darauf, uns einen
Wink zu geben... ,Der steht spater mal
auf der rechten Seite und will Ddmpfe
haben”, horte ich mehr als nur einmal.
Mit unserer 165 sollten wir am Sonntag-
morgen nach GroR Schonebeck fahren.
Gegen 8.00 Uhr war schon eine ziemli-
che ,Demse”. MiBtrauisch musterte ich
das grauschwarz-stumpfgldnzende Ge-
misch auf der Schaufel. Ob das brennt?
.Prima Kohle”, frohlockte mein Meister,
.80 etwas hat's frither nur fir Schnell-
ziige gegeben! Du muBt immer nur da-
hinwerfen, wo es he!l brennt...”
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Am Bahnhof Gesundbrunnen hatte ich
noch 10 atii, in Schonholz mogelten wir
uns mit 8 Dingern durch die Weichen.
Mein Meister sagte nichts, und ich
hatte nichts zu sagen. Wir quilten uns
tber die Runden. Als wir in Basdorf auf
dem Kanal standen, klappte der Aus-
schlacker die Feuertiir zu. ,Das macht
der alleine, alles unverbrannte
Kohle...” Unverbrannte Kohle? Ich
tippte an die Stirn. Aber nach einer
Stunde war im Schuppen der Teufel los.
Die ,165” briillte mit ihren Sicherheits-
ventilen wie toll.

Der Kessel war mit Wasser bis in die
Pfeife vollgepumpt. Der Schuppen-
feuermann knurrte meinen Meister gif-
tig an: ,Das kommt davon, wenn man
junge Bengels Lokomotivfiihrer werden
|aBt... Keine Ahnung von Tuten und
Blasen ... Der Kleine kann nichts dafiir,
der lernt ja noch — aber du...” Mein
Lokfiihrer schiittelte sich wie ein Spitz
nach einem Vollbad. ,Hab dir doch ge-
sagt, sollst nur dahin schmeiflen, wo es
hell brennt...” Erklare mal einem, der
knapp ein halbes Jahr die Schaufel in
der Hand hat, wo auf dem Rost etwas
hell brennt... Bis mir ein mitleidiger
Kollege den Trick verriet, wie man mit
Steinkohle fahrt. Die erste Arbeit ist das
Feuer. Stiicken werden gesucht und aus
ihnen auf dem Rost eine richtige
.Molle” gebaut. Dann werden die Luft-
klappen bis auf einen Spalt zugemacht
und der Blaser zieht nur soweit, daR es
nach hinten nicht ,rduchert”. Am Zug,
eine Viertelstunde vor der Abfahrt, wird
das inzwischen durchgebrannte Glut-
bett mit der feinen, durchgendften
Kohle abgedeckt. In der Feuerkiste ist
es dann finster wie im Sack. Dort, wo
eventuell Flammchen durchschlagen,
wird erneut Ubergestreut. Knapp flnf
Minuten vor der Abfahrt reiBt man mit

dem Einzahn drei bis vier Furchen in
die dunkle Kruste. Und dann wird es
auch Zeit, daf der Abfahrauftrag
kommt. Den Kessel halt keiner mehr...
Ich habe es versucht. Beim ersten Mal
— Pleite. Beim nédchsten war es nicht
mehr ganz so schlimm und beim dritten
Mal hatte ich es ,gefressen”. Mann,
war das eine Fahrerei. Man konnte die
Beine auf die Feuertiir legen und mei-
nen, das Heizerleben sei das beste bei
der Eisenbahn. Zwei, drei Schippen ge-
streut und schon ging ,Ackermann”
rechtsherum. Mit dem Injektor etwas
gedriickt und aus dem Fenster sehen.
Wenn einem so die Sonne ins Gesicht
blinzelt, man das Stampfen der Kolben
hort, den Teeratem aus dem Schorn-
stein riecht und sieht wie am blaB-
blauen Himmel iber dunklen Kieferkro-
nen mit schrillen ,Hi-hd hi-hd” ein Ha-
bichtparchen seine Kreise zieht, mit
wem wollte man noch tauschen?

Auf diesem Schienenstrang habe ich
zum ersten Mal gesehen, welche
Strecke ein Schwan braucht, um sich
aus dem Wasser abzuheben, mit wel-
cher Geschwindigkeit sich ein Greifvo-
gel auf seine Beute stiirzen kann, wenn
er die Fligel anlegt und wie ein Stein
zur Erde stlrzt... Auch Meister Rei-
nicke war zu beobachten, wenn er im
Morgengrauen von seiner Pirsch sei-
nem Bau zustrebte. Die Ohren gespitzt,
die gerissene Beute im Fang, dugte er
zu uns heriiber. Er wuBte, dall wohl von
uns keine Gefahr drohte.

Morgens, um drei Uhr, verkehrte der
erste Personenzug als Leerpark nach
Liebenwalde. Um diese Zeit war man
immer noch etwas schlafrig. Wahrend
die ,165" die funf leichten, zweiachsi-
gen ,Triebwagenanhdnger” hintersich
her zottelte, désten mein Meister und
ich so ein biBchen ein. Die Sonne stieg

am Heiderand empor. Plétzlich — ein
lautes Krachen. Kratze und Einzahn fie-
len klirrend zu Boden. Die Schnell-
bremse fauchte. Ein Ruck und wir stan-
den ... ,Was war das?” An der Tir des
Gepickwagens die Gestalt des Zugfiih-
rers. ,Was ist los?” ,Wir haben was
Uberfahren und entgleist sind wir
auch”, stieB mein Meister hervor.
,Uberfahren? — um Jottes Willen..."
Die etwas beleibte Gestalt mit dem ro-
ten Lederbandelier kletterte &chzend
auf den Bahndamm hinunter. Entgleist
waren wir aber nicht. Alle Achsen stan-
den auf den Schienen. Aber die linke,
hintere Trittleiter der Lok, die zum Koh-
lenkasten fiihrt, war nach hinten gebo-
gen und der Werkzeugkasten einge-
driickt.

Hinten am SchluB des Zuges, auf der
Boschung, lag etwas Dunkles. Entgei-
stert lieR der Zugfiihrer die Arme sin-
ken, ,Selbstmorder”, hauchte er. Meine
Haare im Nacken straubten sich. Ich als
der jungste, muBite nach hinten. Kies
knirschte unter meinen Fiillen, und im
Graben quakten Frosche. Vorsichtig
ging ich naher ran. Unser Selbstmérder
war ein machtiger Keiler. Er war mause-
tot. Der Bahnrdumer hatte sich starker
als sein Schidel erwiesen. Mir fiel ein
Stein vom Herzen. Frech einen Schla-
ger pfeifend, ging ich zur Lok zuriick.
Dort vorn befreiendes Lachen.

In Kreuzbruch, der néchsten Halte-
stelle, gab es weder eine Weiche, noch
eine Fahrkartenausgabe, aber eine gut-
gehende Bahnhofswirtschaft. ,Tante
Anna“ war die Besitzerin, und sie be-
kam die Wildsau.

Tage spdter hat sie uns manch gutes
Lendenstlick aufgetischt. War es Wild-
frevel? Wer weil. Nach mehr als
30 Jahren aber sicher verjéhrt.

30 Jahre
PE Cottbus

Am 1. Juni 1954 wurde die Pio-
niereisenbahn (PE) Cottbus
eroffnet, und auf der 1,1 km
langen und 600-mm-spurigen
Strecke fuhren zwischen den
Bahnhéfen Zoo und Freund-
schaft die ersten planméfigen
Ziige. Der Fahrbetrieb fand ur-
springlich nur nach Bedarf an
Wochenenden statt. Am 10. Juli
1958 wurde die Strecke um ei-
nen Kilometer bis zum Bahnhof
Friedenseiche erweitert. Der
Bahnhof Zoo erhielt ein mecha-
nisches Stellwerk und eine

HO-Modellbahnanlage fir Lehr-
zwecke.

Zwischen den Bahnhofen
Freundschaft und Zoo wurde am
Bezirkspionierlager der Halte-
punkt ,Otto Grotewohl!” ange-
legt. Der Bau einer neuen Stralle,
dem sogenannten Stadtring, er-
forderte das Verlegen eines
Streckenteils in den 70er Jahren,
so daR die PE Cottbus heute tber
ein 2,6 km lange Streckenetz
verfigt.

Seit 1973 verkehrt die PE Cott-
bus in den Sommermonaten tag-
lich, die Fahrpldane werden &f-
fentlich bekanntgegeben.
Wihrend des 30jahrigen Beste-
hens beforderte die kleine Bahn
2,7 Mill. Personen und legte da-

bei 225 000 km unfallfrei zuriick.

AnlaRlich einer Festveranstal-
tung wurde das Kollektiv der PE
am 1. Juni 1984 mit der ,Me-

daille fir hervorragende Leistun-
gen bei der Erziehung in der Pio-

nierorganisation Ernst Thal-
mann” in Gold ausgezeichnet.
Ubrigens: Ein Besuch bei der PE
Cottbus lohnt sich immer. Die
beiden Dampflokomotiven 01
(Dn2t, Linke-Hoffmann
2257/1918, ex Braunkohlenwerk
LFrieden” bei Weiwasser) und
04 (Cn2, Krauss 3311/1895, ex
WEM, DR-Nr. 99 3301) diirften
besonders interessant sein.

Dfé.

Téglich zwei
Giiterzugpaare

Wie bereits im ,me" 9/84 mitge-
teilt, wurde der Reiseverkehr auf
der KBS 422 am 30.September
1984 eingestellt. Der verbliebene
Guterverkehr findet nach folgen-
dem Fahrplan statt: Wolkenstein
ab 6.30 Uhr, Niederschmiede-
berg an 7.30 Uhr; Niederschmie-
deberg ab 8.30 Uhr, Wolken-
stein an 9.32 Uhr; Wolkenstein
ab 11.18 Uhr, Niederschmiede-
berg an 12.18, Niederschmiede-
berg ab 13.30 Uhr, Wolkenstein
an 14.32 Uhr.

me
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Rudi Herrmann (DMV), Berlin

Erinnerungen
ans
. Trusebohle”

Schon als Kind war es fiir mich ein be-
sonderes Erlebnis, mit der Trusebahn
zu fahren. Mit einem Ruckséckchen auf
dem Buckel, wurde natirlich Platz in ei-
nem Sommerwagen genommen. Und
ab ging’s mit dem TruseexpreR. Ein
Stiickchen Werratal, dann ab Oelmuhle
aufwérts durch Winne, Wahles, Truse
mit manchem Blick in eine gute Stube
und ,Winke-Winke" zu den Zuschauern
an den Schlaf- und Wohnzimmerfen-
stern. Herges-Auwallenberg. Schade,
schon aussteigen! Lehrer Nattermann
mit Knickerbocker zdhlte seine Schaf-
chen. Zu allererst wanderten wir zum
Trusetaler-Wasserfall, zu Itterhagens
Tierschau, dann zum Mommelstein
oder auf den Inselsberg.

In den ersten Apriltagen 1945, so um
den 2. oder 3. April, war's vorldufig erst
mal aus mit aller Romantik auf der Tru-
sebahn.

Einige Eisenbahner sduberten Gleise
und Anlagen von den zerstorten Resten
der ,letzten Schlacht”, hier am Ort der
Plinderung des sogenannten ,Rickfiih-
rungsgutes”, sprich Beutegut aus Frank-
reich.

Arbeit bekam wieder Sinn

Das Wort Arbeit bekam wieder Sinn, als
uns die Bedeutung der russischen
Worte ,Rabota, Rabota, dawai, dawai”
immer klarer wurde. Jedenfalls wurden
alsbald die beiden Eisenbahnbriicken
wieder aus der Werra gehoben und ge-
flickt. Leider kann ich jetzt nicht sagen,
wann der erste Zug der Trusebahn
nach jenen Apriltagen wieder die
Werra liberquerte. Auch in den zahlrei-
chen und zweifellos interessanten Bei-
tragen Ober das Trusebdhnchen (“Tru-
sebohle im Dialekt), ist bisher dieses
Datum nicht vermerkt.

Jedenfalls dampfte es wieder im Truse-
grund (Truseground), und mit der zu-
nehmenden Arbeit in den Gruben und
Betrieben nahm auch die Lebensfreude
links und rechts der kleinen Schiene
wieder zu.

Mir ging es Gbrigens nicht anders. Als

14 me 10/84

Betriebsjunghelfer hatte ich die Eisen-
bahn seit dem 1. April 1944 kennenge-
lernt.

Doch jetzt wurde es ernst

Das Jahr 1949 lieR sich gut an. Nicht
mehr Betriebsjunghelfer, nicht mehr
Reichsbahnhelfer, sondern Betriebs-
aspirant. Jetzt wurde ganz intensiv das
Vorschriftenwerk studiert. Nach ortli-
chen Priifungen konnten wir in einer Ju-
gendwoche schon mal richtig und selb-
stdndig in eigener Verantwortung mit
allen Konsequenzen die Weichen stel-

Mittwoch, dem 1. Februar 1950, gen
Herges-Auwallenburg, mit dem 1018,
Ankunft 8.07 Uhr. Ein Vertreter des Am-
tes sollte den neuen Dienststellenleiter
einfiihren. Doch daraus wurde nichts.
Es war keiner da! Also ging ich zum al-
ten Bahnhofsvorstand, stellte mich vor
und sagte: ,Ichsollab heute...” ,Ich weil
Bescheid, hier sind die Schlissel, ich
habe Urlaub”, sagte er kurz und knapp.
Der Kassenstand wurde quittiert. ,Gu-
ten Urlaub, Kollege Storch”. — Die
Dienstiibergabe war vollzogen.

Ich habe nicht die Absicht, nun {iber die
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len. Und die standen nicht nur eine Wo-
che richtig.

In der zweiten Dezemberhilfte 1949
verkiindete ein Telegrammbrief der
RBD, daR am 3. Januar um 8.00 Uhr in
der Reichsbhahn-Schule der 15. Dienst-
anfdngerlehrgang fiir Betriebsaspiran-
ten beginnt, 25 Teilnehmer, an 22.
Stelle stand mein Name. Nun wurde es
ganz ernst.

Am 27. Ond 28. Januar schwitzten wir
Gber den schriftlichen Priifungsarbeiten
fir den nichttechnischen Reichsbahn-
Assistenten. Jeder wird verstehen, daR
man sich in diesen Wochen auch einen
Kopf machte, wo und wie denn nun ab
1. Februar 1950 das Tagewerk zu leisten
ist. Ich hatte nun auf der Hauptstrecke
gelernt und konnte im Betriebs- und
Verkehrsdienst ziemlich alles, was ver-
langt wurde. Fahrdienstleiter, Aufsicht,
Wagendienst, Giiterkasse... Es gab
schon so manches, was einen interes-
siert hitte. Und als ich wohl doch etwas
Gberrascht dann den kiinftigen Einsatz-
ort mitgeteilt bekam, soll ich gesagt ha-
ben: ,Was, ans Trusebdhle?” Nun, nie-
mand unterschatzte die Arbeit der be-
nachbarten Kollegen vom ,Trusebshle”.
Das Zusammenwirken war gut, wenn
die groBen Waggons auf dem An-
schluBgleis zur Rollbockgrube rollten
oder die kleinen Giterwagen auf dem
schmalen Gleis am Giterboden der
Reichsbahn be- und entladen wurden.
Nicht im Traum hétte ich daran ge-
dacht, daB ich einmal selbst Trusebéh-
ner (Trusebahner) werden wirde. ,Aber
die Bahn gehdrtdoch ab 1. April 1949 zur
Reichsbahn, und du hast die Aufgabe
als Vorsteher, den Reichsbahn-Perso-
nen- und Gutertarif einzuflihren”, hieR
es kurz und knapp. So fuhr ich dann am

Entstehung der Bahn, den Fahrzeugpark
oder die Bahnanlagen zu berichten.
Dariiber gibt es fast nichts Nennens-
wertes mehr dem Bekannten hinzuzufu-
gen. Lediglich Uber ein biBchen Atmo-
sphére, ein paar Episoden oder Erleb-
nisse, Uber die Menschen, die hier mit
enormem Engagement arbeiteten, soll
im folgenden die Rede sein.

Der Einstand

Ich hatte die Schllssel, nahm zunéchst
mal Platz in einem nicht mehr ganz jun-
gen Sessel des Bahnvorstandes und be-
trachtete die Auslagen auf dem Schreib-
tisch, der sicher schon um die Jahrhun-
dertwende hier stand, und auf dem man
ohne Unterlage keinen Buchstaben
oder keine Zahl leserlich zu Papier
brachte. Wo und mit was anfangen? Im
Bahnhof ging alles wie gewohnt seinen
Gang, es wurde rangiert. Dann stand
die Lok am Wasserkran. Reisende nah-
men im Zug Platz, emsiges Treiben wo-
hin man auch blickte. Jeder wuRte, was
er zu tun hatte. Zwischen Ankunft und
Abfahrt lagen 20 Minuten, wohl kaum
Zeit zum Nachdenken oder fiir Gespré-
che lUber den Wechsel auf dem Bahn-
hofsvorstandsstuhl. Ich mul} ehrlich ge-
stehen, ich machte mir auch keinen
Kopf tber das, was wohl so gedacht
und auch gesagt wurde. Da war ich mit
meinen 20 Lenzen viel zu unbekim-
mert, und viel zu frisch war noch alles
Wissen Uber Vorschriften und Verant-
wortung des  Eisenbahners im neuen
Zeitalter. Als ich mir den Fahrplan noch-
mals zu Gemiite zog, da kam mir plotz-
lich der Gedanke, daR der Zug ja be-
reits unter meiner Leitung féhrt. Dann
guckte ich auf die Uhr, sprang auf und.
rannte auf den Bahnsteig. So ein biR:
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1 Winterfahrplan 1955/56. Die Bezeichnung
~Schmalspurbahn®, die eigentlich hier auch dazu-
gehorte, wurde vergessen. An der Fahrplananlage
der Zlge hatte sich von 1949 bis Mitte der 50er .
Jahre kaum etwas geéndert.

2 1952 entstand diese Aufnahme im Werratal. Ob-
wohl die ehemalige Trusebahn 1949 von der DR *
ibernommen wurde, hatte die Ende der 30er Jahre
von der Bohltahlbahn umgesetzte Lok noch immer
ihre alte Nr. 6. Die DR-Nr. 99 4611 war mit Farbe
angebracht und infolge Verschmutzung nicht zu se-
hen. Aufgrund einer Beschrénkung der Achsfahr-
masse durften damals nur leichte O-Wagen befér-
dert werden.

Repro: Verfasser, Foto: G. Malsch, Steinbach
2

- gén. Ich iberdachte nun erstmal mei-

nen ersten offentlichen Auftritt beim
. Trusebghle”.

Ein Sensatitnchen

Wenig spéter schrieb ich die erste Wa-
genstandgeldrechnung in Herges-Au-
wallenburg. Ein Waggon war nicht
rechtzeitig entladen worden, obwohl
die Ankindigung ordnungsgeméaR er-
folgte. Das hat viel Staub aufgewirbelt,
es gab Telefonate und Aussprachen. Ir-
gendwie hatte ich die Ehre der Firma in-
frage gestellt. Aber aus den Wagen-

Kopfschiitteln. ,Also ab morgen fahre
ich eine Woche als Zugfiihrer”. Gesagt,
getan, und es klappte. Die Turnerei wéh-
rend der Fahrt zwischen dem ersten
und letzten Wagen hatte ein Ende.
Schon am zweiten Tag verlangte Zug-
fuhrer Gerhard Storch die Tasche zu-
riick. Freilich, eine Lésung war das
auch nicht. Ein Fahrkartenschalter
muBte her, in Herges-Auwallenburg,
dem Zentrum, muB man Fahrkarten
zum Beispiel nach Berlin kaufen kén-
nen. Wir besprachen das. ,Den Wand-
durchbruch und die Maurerarbeiten ma-

chen neuer Bahnvorstand mag viel-
leicht unbewuBt dabei gewesen sein,
als ich den Zugfuhrer Gerhard Storch
hoflich aber bestimmt fragte: ,Warum
fahren wir denn nicht, die Abfahrizeit
ist doch schon ldangst voriber?”

.Ja, der Volk Wilm (oder so dhnlich) hat
mir gestern abend gesagt, da er heute
friih mitfahrt, aber der wird wohl mit
dem Kaffeetrinken nicht fertig, er ist
noch nicht da.” Spéter sagte man mir,
daR an den Wagenfensterchen Mund
und Ohren aufgesperrt wurden. Merk-
wiirdig still war es schon, nur das Zi-
schen der Lok war zu vernehmen. Als
hatte Oberlokfiihrer Theodor Thorwart
nur auf das Abfahrtsignal gewartet. Und
schon ging's los, bergabwirts ins Tal.
Kaum war der Zug um die Kurve in
Richtung Trusen, ich wollte gerade in
Ruhe einen kleinen Bahnhofsrundgang
machen, mal einen Blick in den Lok-
schuppen werfen, die Laderampe an-
sehen, als ein Mann mit 'Gehstock,
Schnauzbart und Hut kam. Er schaute
entsetzt auf den leeren Bahnsteig:
Jch hatte doch gestern Bescheid ge-
sagt, daB ich heute nach Schmalkalden
muB”. ,Ja", sagte ich, ,die Bahn fahrt
nach einem Fahrplan, und der ist Ge-
setz”. Als klar war, daR ich der ,Ubelti-
ter" war, sollte ich Bekanntschaft mit
dem' Gehstock machen. Wihrend ich
fich erstmal in-mein Amtszimmer zu-
rickzog, -horte ich noch etwas wvon
neuen Besen und anderen Bezeichnun-

dienstvorschriften sa mir ein Satz doch
tiefin den Knochen: ,Der Wagenbedien-
stete muB handeln, wie ein guter Kauf-
mann”. SchlieBlich wurde die Rech-
nung bezahlt, und es gab fortan nie
mehr AnstoR (iber irgendwelche Sachen.
Ja mehr noch. Als wir den Warte-
raum herrichten wollten (ich komme
noch ausfiihrlich darauf zuriick), stiftete
diese Firma sofort Farbe flir die Maler-
arbeiten.

Regelmiélig machte ich Kontrollfahrten,
griBte in Trusen, Wahles und Winne,
auf der Plattform stehend, freundlich
zurilick an die Fenster.

Wir hatten schon vor meiner Truse-
bahnzeit oft staunend den Kopf ge-
schiittelt, wenn alles aus dem Zigle
kroch. Da Fahrkarten ja nur bis Werns-
hausen verkauft wurden, war dann ur-
plotzlich der Teufel los. Das war immer
ein ganzer Strom von Menschen, was
sich da vom Schmalspurbahnhof zum
Bahnhofsgebdaude der Werrabahn be-
wegte, ich glaube, 300 sind nicht iiber-
trieben.

Zugfiihrer Gerhard Storch, ein arbeits-
williger und freundlicher Kerl, sagte mir
recht bald, er kénnte nicht mehr alle ab-
kassieren, es sei zuviel. Ich sagte ihm,
ihr miuRt das anders machen, in Her-
ges-Auwallenburg miissen die Leute in
den ersten und zweiten Wagen einstei-
gen, dann geht das in Trusen, Wahles,
Winne Oelmiihle und Fambach so wei-
ter, immer hiibsch der Reihe nach”,

che ich”, sagte mein Vorgédnger, Kol-
lege Karl Storch. Alle griffen zu. Der
Bahnmeister von Wernshausen lieR ein

Schalterfenster bauen, das Amt be-
sorgte aus Wommen einen ausgedien-
ten Fahrkartenschrank. Alles klappte
wie am Schnirchen. Mit der von Fir-
men gestifteten Farbe wurde der War-
teraum renoviert, die Sache hatte Ni-
veau. Dann eines Tages Vorhang auf,
das Spiel begann. Neugierig lauerten
wir, bis einer der geschitzten Kunden
etwas schadenfroh ,Berlin” verlangte.
.Bitte...” War das ein Erfolg? Hier am
.Trusebohle” wurde ein Beférderungs-
vertrag fir eine Fahrt bis nach Berlin
(nur als Beispiel) abgeschlossen.

Der Reiseverkehr hatte enorm zugenom-
men. Besonders im Winter konnte man
sich in den kleinen Wigelchen kaum
noch drehen. Wir sprachen in einer
Versammlung dariiber. Gut und schon,
aber woher nehmen. Ein Aussichtswa-
gen (die Einheimischen sagten schlicht
und einfach Sommerwagen) mufite zur
Reparatur. ,Der miilte umgebaut wer-
den”, meinte einer. Ein Brief an die Be-
triebsparteiorganisation des  RAW
Chemnitz  (heute  Karl-Marx-Stadt)
wurde aufgesetzt. Keine Antwort. Eines
Tages kam sie. Wir trauten unseren Au-
gen nicht. Ein Personenwagen mit
Ofenheizung. Das war eine Freude!

(Beitrag wird im Heft 1/85 fortgesetzt)
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Dipl.-Ing. Dimiter Dejanov, Sofia

TEh2-Loks
der_
BDZ-BR 12

Bereits Ende des vorigen Jahrhunderts
bezogen die bulgarischen Eisenbahnen
Schienenfahrzeuge aus dem friiheren
Deutschen Reich. Diese Tradition hielt
ber viele Jahrzehnte an. Erst in den
40er Jahren blieben mehrere Auftrige
der Bulgarischen Eisenbahnen (BDZ) un-
erfillt, da die Schienenfahrzeugindu-
strie durch den von den faschistischen
Machthabern entfachten zweiten Welt-
krieg fast nur noch Lokomotiven der
BR 52 gebaut wurden. Um den dadurch
entstandenen akuten Lokmangel in Bul-
garien zu mildern, muBten einige Lokty-
pen gekauft und in Betrieb gesetzt wer-
den, deren Einsatz urspringlich nicht
vorgesehen war. Dazu gehdrten auch
die 17 1Eh2-Lokomotiven der BR 12.
Uber diese Fahrzeuge wurden in Ar-
chivunterlagen der BDZ interessante
und bisher unbekannte Einzelheiten ge-
funden, die auch im Widerspruch zu
bisherigen  Verdffentlichungen  ste-
hen (1).

Ende der 20er Jahre begannen bei Hen-
schel in Kassel die Projektierungsarbei-
ten fiir eine 1Eh2-Lok, die kurz danach
fir die Tirkei gebaut wurde und dort
die Bezeichnung BR 56 erhielt. 7

Als dann im Jahre 1940 der schon er-
wihnte Lokomotivmangel bei den BDZ
eintrat, konnten bei einer Auktion
7 Loks der Bauart 2’Eh3 (BDZ-BR 11) er-
worben werden. An dieser Versteige-
rung nahm als Vertreter des damals ge-
bildeten ,Deutschen Lokomotivbaukon-
sortiums” auch die Firma Krupp teil.
Zwischen den BDZ und Krupp kam ein
Liefervertrag zustande, dem sich vom
15. Mai bis 7. Juni 1940 weitere Ver-
handlungen anschlossen. Krupp schlug
vor, 7 bereits bei sich und Henschel fer-
tiggestellte Lokomotiven der Bauart
1'Eh2 zu liefern, die urspringlich fiir die
Tirkei bestimmt waren. Entsprechend
der Vereinbarung wurde zunidchst eine
Lok fur Probezwecke geliefert.

Die Versuchslok traf Anfang Juli 1940 in
Bulgarien ein, erhielt die Nr. 12-01 und
absolvierte vom 9. bis 11. juli 1840 meh-
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rere Fahrten. Hierbei stellte sich her-
aus, daB die Maschine fiir die damals in
Bulgarien uniibliche Steinkohlenfeue-
rung konstruiert und deshalb im Ver-
gleich zu dhnlichen auf Braunkohlenba-
sis arbeitende Loktypen der BDZ die
Rostfliche um 20 % kleiner war. Da
aber dringend Lokomotiven bendtigt
wurden und die geringere Leistungsfa-
higkeit nicht ausschlaggebend war,
kauften die BDZ auch die restlichen
6 Maschinen (12-02 bis 12-07). Die Loks
12-02 und 12-03 wurden am 17. August
1940, die 12-04 am 10. September 1940,
die 12-05 am 25. Oktober 1940, die

{1

" Tabelle 1
Technische Daten
Spurweite 1435 mm
Bauart 1Eh2
Zylinderdurchmesser 2 X 650 mm
Kolbenhub 660 mm
Treibraddurchmesser 1450 mm
Laufraddurchmesser 850 mm
fester Achsstand 3800 mm
Gesamtachsstand 18960 mm
Lénge tber Puffer 22360 mm
Kessellberdruck 16 kg/cm?
Rostflache 40 m?
Verdampfungsheizfla- 223,14 m?
che
Uberhitzerheizfliche 105,80 m?
Gesamtheizfliche 328,94 m?
Achsfolge des Tenders  2"-2°
Wasservorrat 2 0m
Kohlenvorrat*! 11,8 t
Leermasse der Lok 96,00t
Leermasse des Tenders 26,881
Dienstmasse Lok 172,581
u. Tender
Reibungsmasse 91,281
Achsfahrmasse 18,281
Zugkraft am Radum- 23150 kg
fang (0,75 p)
Kleinster befahrb. 180 m
Kriimmungshalbmesser
Hbchstgeschwindigkeit 70  km/h

(Vmpt)

*1 Nach dem Umbau:
Kohle 5,5 t und Masut 6,0t

12-06 am 29. Oktober 1940 und die
12-07 am 9. November 1940 in Betrieb
genommen. Die Loks 12-02, 12-03 und
12-04 lieferte Krupp, die restlichen Ma-
schinen Henschel.

Weitere 25 fiir die Tirkei bestimmte
Maschinen dieser Baureihe blieben im
damaligen Deutschen Reich und wur-
den dort als BR 58% bezeichnet. Dies
war den BDZ bekannt, und deshalb
richteten sie am 27. Mérz 1941 an das
Reichsverkehrsministerium (in Berlin)
folgendes Schreiben:

,Die BDZ-Hauptdirektion hat bekannt-
lich einen groRen Bedarf an Lokomoti-

ven. Weitere bei der Firma Krupp be-
stellte Lieferungen neuer Lokomotiven
verzogern sich, deshalb bitten wir Sie
uns mitzuteilen, ob Sie uns 10 Lokomo-
tiven vom Typ 1Eh2 verkaufen konn-
ten, welche die deutschen Werke fiir
die tlrkischen Eisenbahnen gebaut ha-
ben und aus politischen Grinden nicht
dorthin verkauft worden sind.”

Der Antwort vom 29. April 1941 aus Ber-
lin war zu entnehmen, daR alle 25 fiir
die Tirkei gebauten Maschinen der
BR 58% verkauft werden kénnten, wenn
die DRG die 25 von der BDZ gemieteten
Lokomotiven der BR 58'%' zuriick be-
kdme.

Die bulgarische Seite war mit diesem
Vorschlag sofort einverstanden. Jedoch
verzdgerte sich dieser Austausch, dasich
die BDZ bemiihten, die Riickgabe der
gemieteten Maschinen zu verschieben.
Auf Grund der verdnderten politischen
Situation genehmigte am 15. August
1941 schlieBlich das Reichsverkehrsmi-
nisterium trotz noch nicht erfolgter
Rickgabe der Mietloks, dal? 10 Loko-
motiven der BR 58% verkauft werden.
Jedoch wurde die sofortige Riickgabe
von 10 Mietloks der BR 58'%?' gefordert.
Die aus dem faschistischen Deutsch-
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1 Die Lok 12-12 im Bahnbetriebswerk Sofia Mitte,
August 1974

2 MaBskizze der BR 12 (MaRstab 1:120)

3  Museumslok 12-03, abgestellt im Bw Tulowo im
August 1982, im noch nicht aufgearbeiteten Zu-
stand ’

4  Fihrerhaus der Museumslok 12-03
5 Laufachse vom Krauss-Helmholtz-Gestell

Fotos und Zeichnung: Verfasser

land erworbenen Loks konnten am
18. November 1941 in Betrieb genom-
men werden (Tabelle 2).

Offensichtlich wurden die Lokomotiven
fast zur selben Zeit mit den schon vor-
her gekauften 7 Maschinen gebaut, da
Henschel beispielsweise die Lok 12-01
mit der Fabrik-Nr. 24009 auslieferte!
Damit waren die BR 12-Lieferungen fiir
die BDZ abgeschlossen. Kurz nach ihrer
Inbetriebnahme konzentrierte man die
Maschinen im Bahnbetriebswerk Ple-
wen. Sie wurden vor allem auf der stei-
gungsreichen Strecke Mesdra—Ple-

Tabelle 2

DR:-Nr. Fabrik- Bau- Hersteller  BDZ-
Nr. jahr Nr.

58 2801 24001 1939 Henschel 12-08
58 2802 11243 1940 Schwartzkopff 12-13
58 2803 24002 1939 Henschel 12-09
58 2804 24003 1939 Henschel 12-10
58 2805 24004 1939 Henschel 12-11
58 2806 24005 1939 Henschel 12-12
58 2807 11248 1940 Schwartzkopff 12-14
58 2808 11249 1940 Schwartzkopff 12-15
58 2809 11250 1940 Schwartzkopff 12-16
58 2810 11251 1940 Schwartzkopff 12-17

wen—Gorna Orjachowitza vor schwe-
ren Giiterziigen eingesetzt.

Im Laufe der Zeit haben sich die Loko-
motiven der BR 12 auferordentlich gut
bewihrt. In den Jahren 1959 bis 1961 er-
hielten sie zur Leistungssteigerung eine
Masut-Kohlenverbrennungs-Anlage.
Mitte der 70er Jahre wurde die BR 12
schlieBlich entbehrlich. Die 12-03 bleibt
fur museale Zwecke erhalten.
Quellenangaben

(1) A. Gottwaldt: Kriegsiokomotiven; Fauckh'sche Verlags-
handlung, Stuttgart 1970, 5. 52

(2} H. Nave: Dampflokomotiven in Mittel- und Osteuropa;
Franckh'sche Verlagshandlung, Stuttgart 1977, 5. 30 u. a.
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100 Jahre
Pendelpfeiler-
briicke

Die Oschutztalbriicke in Weida,
heute ein Denkmal der Produk-
tions- und Verkehrsgeschichte,
wurde am 1. Oktober 1884 fer-
tiggestellt (Abb. 1). Diese Pen-
delpfeilerbricke war das erste
Bauwerk dieser Art in Deutsch-
land. Als glinstigste Variante zur

Uberbriickung des Oschiitzbach-

tales galt damals der Bau einer
Gitterbriicke, deren Unterstit-
zung nach dem System der
~pendelnden Pfeiler” ausgefiihrt
wurde. Diese pendelnden Pfeiler
sind durch die gestiitzten Trager
mit Gelenken fest verbunden, so
daf sie den durch Schwankun-
gen hervorgerufenen Langenan-
derungen der Pfeiler folgen kén-
nen.

Nach fast 100 Jahren hat das
Stahlbauwerk auf der Strecke
Mehltheuer — Weida ausgedient.
Ende September 1983 fuhr zum
letzten Mal der Personenzug

P 18683 nach Zeulenroda lber
den Viadukt, der zu dieser Zeit
bereits als Langsamfahrstrecke
mit 10 km/h eingerichtet war.
Die standig gestiegenen Achs-
fahrmassen und die Materialer-
midung fuhrten zwangslaufig
zur Verschlechterung des bauli-
chen Zustandes. Der Eisenbahn-
verkehr. muBte eingestellt wer-
den und erfolgt nun auf einer
neu verlegten und 600 m langen
Strecke.

Geblieben ist ein technisches
Denkmal: die Pendelpfeiler-
briicke im Oschitztal.

Text: W. Schubert, Weida

Foto: Wappler (30er Jahre),
Sammlung W. Schubert

Doppeldeck-
Omnibus NAG D 2

Am 18. April 1984, dem ersten
internationalen Denkmaltag, er-
folgte die symbolische Ziind-
schlisselibergabe fir einen
Doppeldeck-Omnibus des Typs
NAG D 2 an das Mdrkische Mu-
seum in Berlin (Abb. 2). Damit
wurde ein |Jahre wahrendes Rin-
gen um die Erhaltung eines der
dltesten Reprasentanten des
groBstadtischen Massenver-
kehrs aus der Frihzeit der Kraft-
omnibus-Entwicklung von Erfolg
gekrant.

Das Fahrzeug entstand 1928 in
einer Serie von 175 Exemplaren
bei der Nationalen Automobil-
Gesellschaft AG (NAG) fur die
Allgemeine Berliner Omnibus-
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Actien-Gesellschaft (ABOAG)
und wurde unter der Nummer
750 in den bestehenden Wagen-
park eingereiht.

Ohne wesentliche Veranderun-
gen verkehrte er ein Vierteljahr-
hundert im Liniendienst. 1954
wurde mit dem Umbau auf Die-
selantrieb, verbunden mit eini-
gen relativ geringfigigen Mo-
dernisierungen diese Dienstzeit
weiter verldngert, bis ihn die
Berliner Verkehrsbetriebe nach
dreifigjahrigem Betriebseinsatz
endgliltig ausmusterten.

Mitte der 60er Jahre Gbernahm
den Omnibus die DEFA um ihn —
ohne das zuvor demontierte
Dach — als Decksitz-Wagen fiir

Filmaufnahmen zu verwenden.
Anschlieend im Freien abge-
stellt, war er in der Folgezeit
dem Verfall preisgegeben. Den
Bemihungen der AG 1/11 ,Ver-
kehrsgeschichte” im DMV um
eine geeignete Sicherung und
Wiederherstellung blieb ein Er-
folg vorerst versagt, bis durch
eine glickliche Verkniipfung al-
ler kompetenten staatlichen und
gesellschaftlichen Krafte seine
Restaurierung doch begonnen
werden konnte.

Der Omnibus wurde von den
Kollegen des VEB Kraftfahrzeug-
Instandsetzungsbetrieb Berlin
(KIB), unter Mitwirkung von
Freunden der AG 1/11 ,Ver-

HHEFELD
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kehrsgeschichte” im DMV wie-
derhergestellt.

Im Rahmen der Aufgaben, die
sich die Freunde des Nahver-
kehrs innerhalb des DMV ge-
stellt haben und der langjahri-
gen Erfahrungen, die bei der
Pflege der StraRenbahnfahr-
zeuge in der genannten Arbeits-
gemeinschaft gesammelt wur-
den, diirfte die dauerhafte Erhal-
tung dieses kostbaren histori-
schen Sachzeugen als techni-
sches Denkmal nunmehr gesi-
chert sein.

Text und Foto:

N. Schmidt, Berlin

Empfangsgebaude
und
FuBgédngertunnel
tibergeben

Am 29. Juni 1984 wurden das
neue Empfangsgebaude (Abb. 3)
und der FuBgangertunnel des
Bahnhofs Flughafen Berlin-Scho-
nefeld planmaRig Gbergeben.
Damit wird auf diesem wichtigen
Fernbahnhof der Reiseverkehr
wesentlich erleichtert. Der grofB3-
ziigig angelegte Tunnel ermog-
licht einen bequemen Ubergang
zwischen den Bahnsteigen sowie
vom und zum Empfangsge-
baude. Mehr als 60 000 Rei-
sende passieren tdglich diesen
Bahnhof. Jetzt konzentrieren
sich die Bauarbeiter auf die ter-
mingerechte Fertigstellung des
S-Bahnsteigs.

me (Foto: I. Migura, Berlin)

Leipziger _
Hauptbahnhof
in neuem Glanz

Das Empfangsgebaude, entwor-
fen von den Architekten W. Los-
sow und M. H. Kiihne, ist an der
Vorderfront 298 m lang und ent-
hélt in 6 Hallen 26 Gleise.

Die Fassaden (insgesamt

12 000 m?) des groBten deut-
schen und 1915 eréftneten Bahn-
hotsgebdudes — das gesamte
Bauwerk steht unter Denkmal-
schutz — wurden mit einem
HeiRwasser-Spezialverfahren
unter Fluorzusatz von Staub und
RuB gereinigt und anschlieBend
mit éinem Konservierungsmittel
behandelt.

Der Leipziger Hauptbahnhof war
zu Beginn dieses Jahrhunderts
als Ersatz fiir mehrere nachein-
ander entstandene Bahnhofe der
urspringlich privaten Eisenbahn-
gesellschaft geschaffen worden.
&5
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Lutz Luzina (DMV), Suhl und
Ulrich Schulz (DMV), Neubrandenburg

BR 64 in HO
verbessert

Der VEB Plasticart Annaberg-Buchholz,
Werk 5 Zwickau, stellt bekanntlich die
beliebten Modelle der BR 64 und der
BR 86 her. Im Gegensatz zu der gut de-
taillierten BR 86, entspricht das Modell
der BR 64 nicht exakt dem Vorbild. So
entstand die Idee, die 64er mit Hilfe ei-
ner 86er zu verbessern.

Zeichnungen und Fotos von der BR 64
enthalt das vom transpress VEB Verlag
fur Verkehrswesen herausgegebene
Dampflokarchiv (1).

Material und Hilfsmittel

In der Tabelle sind die Teile aufgefiihrt,
die fiir den Umbau der BR 64 benétigt
werden. AuBerdem sind erforderlich:
Zwei kleine 2-mm-starke Stlicke Fen-
sterhinterglasung (Pyacryl oder Polysty-
rol), ein 20 mm X 60 mm grofer Strei-
fen Zelluloid aus den VERO- oder FA-
MOS-Bausatzen, ein haselnuBgrofler,
schwarzer Klumpen SURALIN-Knet-
masse, rote Nitrolackfarbe (mit etwas
Korperpuder angedickt, entsteht ein
matter Farbton), Film- oder Tonband-
klebstoff als Klebemittel fiir die Plast-
teile (Klebstoff sollte durch Zugabe von
farblosen Plastteilen etwas angedickt
werden. Plastteile [6sen sich im Kleb-
stoff auf!) sowie diverses Werkzeug und
eine Glasplatte als Arbeitsunterlage.

Veranderungen am Fahrwerk

Nachdem das Fahrwerk der BR 64 zer-
legt wurde, sind die Seitenplatinen nach
Abb. 1 zu bearbeiten. Danach wird das
Fahrwerk, allerdings ohne Montage-
‘platte und Motor, wieder zusammenge-
setzt. |etzt ist die Bodenplatte der BR 86
in Form und Lange dem Fahrwerk der
BR 64 anzupassen (Abb. 2 und 3).

Die vordere Halterung der Bodenplatte
muB abgetrennt und so befeilt werden,
daB sie in die vorn ausgearbeitete Aus-
sparung zwischen den Bremsbacken-
imitationen der Bodenplatte paBt. Zum
Einkleben sollten die vordere Haltung
und die Bodenplatte am Fahrwerk der
BR 64 angeschraubt sein. Ist die Klebe-
stelle ausgehértet, wird die Bodenplatte
wieder vom Fahrwerk entfernt, und die
drei Radsdtze werden eingesetzt. Den
Befestigungsschrauben werden noch
zwei der vier Unterlegscheiben beige-
geben.

Aufbau des Rahmenvorderteils

und der Steuerung

Zundchst werden die Gummipuffer ein-
gezogen (von vorn gesehen links der
halbrunde und rechts der glatte Puffer)
und die Einzugsenden .abgeschnitten.
Schwieriger ist die Montage und der
Anbau der Zylinder, des Vorbaues, der
Lampenplatte, des Auftritts, der Gleit-
bahnhalter und des Querstiicks an das
Fahrwerk. Der Vorbau wird, wie die
Steuerung, ohne Schraubverbindung
am Rahmen gehalten. Arretiert wird er
vorn mit der Lampenplatte und der
Stiitze hinten mit dem Querstiick. Zylin-
der, Gleitbahnhalter und Kreuzkopf

Die fiir den Umbau erforderlichen Teile

Stiick

BR 86
Gehéuse
Kuppelradsatz B
Treibradsatz C
Haftradsatz D
Vorléufer:
Nachldufer
Kupplung
Gummipuffer (halbrund)
Gummipuffer (gerade)
Zylinder (links)
Zylinder (rechts)
Bodenplatte
Befestigungsschrauben fur die
Bodenplatte
Unterlegscheiben fiir Schrauben
Querstiick )
Vorbau
Lampenplatte

- Auftritt
Schieifer (links)
Schleifer (rechts)
Gleitbahnhalter.
Voreilhebel
Schwinge (links)
Schwinge (rechts
Lenkerstange
Kreuzkopf (links)
Kreuzkopf {rechts)
Kuppelstange (links)
Kuppelstange (rechts)
Treibstange
Gegenkurbel
Kurbelbolzen

P I T e B

BRML o M SRS s s B

BR 071
Schwingenstange 2

Bremsschlauchimitation .
Enheitsloklaterne 2

werden am Vorbau mit Hilfe von Rast-
verbindungen nach Aufschieben mon-
tiert. Dann werden die Kuppelstangen
auf die Radsitze aufgelegt (die schma-
lere Kuppelstange mul auf jeder Seite
nach vorn zeigen) und durch Einsetzen
der vier Kurbelbolzen an den beiden
Kuppelradsdtzen befestigt. Die hinteren
Kurbelbolzen werden noch mit zwei Un-
terlegscheiben ergédnzt. Somit wird ein
Herausrutschen der Kuppelstangen aus
der Halterung verhindert. Das hintere
Loch in den Kuppelstangen ist fur die
Kurbelbolzen zu groB! Die beiden Treib-

stangen sind mit einer Rasierklinge auf
28 mm zu kiirzen und die entstandenen
Kanten mit einer Feile abzurunden. Aus
Plastresten entstehen zwei 2-mm-lange
Bolzen, die durch das Loch im Kreuz-
kopf passen. Im Abstand von 0,5 mm
von der abgetrennten Seite wird dann
jeweils ein Loch mit dem Durchmesser
der ausgewdhlten Plastbolzen gebohrt.
Die nach hinten abstehenden Bolzen
sind anschliefend einzukleben. Danach
werden die Treibstangen in die Kreuz-
kopfe eingesetzt.

Gegenkurbeln und Schwingenstangen
Die Gegenkurbeln miissen wir auf
8 mm kiirzen, da sie sonst in der Bewe-
gung an die untere Kante der Wasserka-
sten anstoBen. Um die restlichen Steue-
rungsteile anbauen zu kénnen, ist es
gunstiger, die Gleitbahnhalter mit ihren
Gleitbahnen noch einmal vom Vorbau
zu entfernen. Danach werden die
Kreuzkopfe auf die Gleitbahnen aufge-
schoben, die Voreilhebel und Lenker-
stangen eingesetzt und der ganze Kom-
plex wieder am Vorbau angebracht. Die
Treibstangen sind nun auf die Treibrad-
sétze aufzuschieben. Den AbschluR bil-
det das Einsetzen der Gegenkurbeln.
Sehr schwierig ist das Herstellen der
Schwingenstangen. Verwendet werden
dazu die Schwingenstangen der BR 01°
von PIKO, die auf eine Linge wvon
17 mm zu kiirzen sind. Dazu werden
von jeder Seite 8,5 mm abgeschnitten,
am besten mit einer scharfen Rasier-
klinge. Zum geraden Schneiden sollte
man eine Anlegekante verwenden. Dies
ist fir eine gute Klebestelle besonders
wichtig. . Zuerst  werden zwei
5mm X 10 mm grole Zelluloidstreifen
angefertigt und ganz leicht mit Klebstoff
angeldst. Die Unterseiten und Schnitt-
stellen der Schwingenstangenteile wer-
den zweimal mit Klebstoff eingestrichen
und exakt zusammengefiigt. Von unten
wird jeweils ein Streifen Zelluloid aufge-
klebt. Das erhéht die Elastizitdt, denn
bei Kurvenfahrten werden die Schwin-
genstangen durch Seitenverschiebun-
gen der Treibradachse hohen Biege-
spannungen ausgesetzt. Die Klebestel-
len sollten unbedingt 24 Stunden aus-
héarten. Erst dann werden die lberste-
henden Zelluloidstreifen mit einer Ra-
sierklinge entfernt und die Kanten be-
gradigt. Bei sauberer Arbeit ist es nicht
notig, den roten Farbstreifen zu erneu-
ern. Nun kénnen die Schwingenstan-
gen vorsichtig in die Schwingen und
Gegenkurbeln gerastet werden.

Auswechseln der Rauchkammer

Die gesamte Rauchkammer der BR 86
wird in das Gehaduse der BR 64 einge-
baut. Allerdings muf dabei ein Kompro-
mif eingegangen werden, da die Um-
laufbleche um die Pumpen nicht mit der
unteren Kante der Wagenkéasten der
BR 64 abschlieBen. Mit etwas Geschick
ist auch dieser kleine Schdonheitsfehler
zu beseitigen; man braucht nur die Um-
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laufbleche samt den Pumpen von der

Rauchkammer zu entfernen und etwas
niedriger wieder anzusetzen. Wie
schon erwidhnt, muR die Rauchkammer
der BR 64 herausgetrennt und die Kan-
ten durch Feilen und Schleifen begra-
digt werden (Abb. 4 u. 5). In gleicher
Weise wird mit der Rauchkammer der
BR 86 verfahren. Hier sollte man zuvor
die roten Leitungen unterhalb der Was-
serkdsten mit einer Rasierklinge vom
Gehduse trennen, da sie noch benétigt
werden. Beim Befeilen der Schnittkan-
ten ist zu beachten, daR sie vorerst et-
was: (iberstehen, da diese Rauchkam-
mer der BR 86 etwas kleiner ist als die
herausgetrennte der BR 64. Bevor die-
ses Rauchkammerteil der BR 86 in das
Gehduse der BR 64 eingebaut wird,
missen die zu langen Umlaufbleche un-
bedingt an die Wasserkisten anstoRen.
Deshalb sind erstere auf eine Lange von
12,7 mm abzufeilen. Nun wird die
Rauchkammer der BR 86 in das Ge-
hause der BR 64 eingepalt. Die Schnitt-
kanten werden solange befeilt, bis sie
plan aufeinander liegen.

Jetzt miissen sdmtliche Klebestellen
mehrmals mit Klebstoff eingestrichen
und somit fiir den Klebevorgang ange-
l6st werden. Wenn die bestrichenen
Klebekanten zu trocknen beginnen,
sind sie nochmals mit Klebstoff zu be-
streichen und anschlieRend zusammen-
zufiigen. Die Rauchkammer wird genau
in das Gehéuse einjustiert und muR min-
destens eine Stunde trocknen. Nach
dem Aushidrten der Klebestellen wer-
den noch einmal im Innenraum des Ge-
hauses, um die Klebestellen herum, die
Plaste mit Klebstoff gelést und kleine,
gebogene Plaststiickchen iiber den Kle-
bendhten eingeklebt. Uberstehende
Kleberéander werden nach etwa 14 Stun-
den mit einem scharfen Messer oder ei-
ner Rasierklinge entfernt. Stellen, auf
denen durch Klebstoff ein matter Farb-
ton entstanden ist, werden mit Zahnpa-
sta wieder auf Halbglanz poliert.
Sollten durch ungerade Klebekanten
Spalten an den Klebendhten zu sehen
sein, so sind sie mit schwarzer Suralin-
Knetmasse auszufiillen. Mit einem an-
gefeuchteten Schraubendreher spach-
telt man die Oberfliche gerade. Die
Knetmasse hartet mit der Zeit von sel-
ber aus und ist deshalb ein guter Fugen-
fullstoff.

Der Ballast und die Details

Der aus der BR 86 entnommene Ballast
wird hinter dem Fihrerhaus in das Ge-
hduse geklebt. Das kann ebenfalls mit
reichlich Klebstoff geschehen.

Das fertige Gehduse wird nun probe-
weise auf das Fahrgestell aufgesetzt und
festgeschraubt.

AnschlieBend werden vom Gehéause
der BR 86 die Dampfpfeife, die Wasser-
kastendeckel, die Leitungen unterhalb
der Wasserkdsten, des Fihrerhauses
und des Einstiegs und von dem {ibrigge-
bliebenen Rauchkammervorbau der
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BR 64 die Leiterauftritte und die groRen
Lampenummantelungen  abgetrennt,
Vom Dampfdom der BR 64 wird die
Dampfpfeife entfernt. Die Trittleisten
unterhalb des Fihrerhauses und der
Wasserkdsten werden durchbrochen
und die Kanten durch Schaben und Fei-
len begradigt (Abb. 6 u. 7).

AnschlieBend sind die Puffer einzuzie-
hen und die Einzugsenden im Gehause
abzuschneiden. Die Wasserkastendek-
kel werden, im Abstand von 10 mm
vom Fiihrerhaus, auf den Wasserkésten
befestigt, Dampfdom und Dampfpfeife

1 2

H

an den vorgesehenen Stellen. Die Lei-
tungen werden unterhalb der Wasser-
kdsten, des Fiihrerhauses und des Ein-
stiegs angeklebt. Damit die Steue-
rungsteile nicht in ihren Bewegungsab-
laufen gehemmt werden, sind die Lei-
tungsfiihrung zu unterbrechen - (linke
Seite) und zu kiirzen (rechte Seitg). Um
die Ldnge der Rohrleitung in der Trittlei-
ste unterhalb des Fihrerhauses zu errei-
chen, werden erstere durch runde
Plastabfélle verlangert.

Zur Verglasung der Fenster in der Fiih-
rerhausvorderwand und Riickwand eig-

1 bearbeite Seitenplatinen
2 Die Bodenplatte

3 Das komplette Triebgestell der
umgebauten BR 64 von unten

4 Rauchkammer der BR 64

Der Schnitt B mu von Wasserka-
sten zu Wasserkasten, im Kesselrei-
fen entlang, durchgefiihrt werden;
die Schnitte B-C und C-D erfolgen
am Wasserkasten entlang.

5 Rauchkammer der BR 86

Der Schnitt A-B fihrt in diesem Falle
von Wasserkasten zu Wasserkasten,
hinter dem Kesselreifen entlang; der
Schnitt B-C und der Schnitt C-D im
Wasserkasten entlang.




6 Fertiges Umbaumodell von der linken Seite.

7 Das Umbaumodell von der rechten Seite. Sehr
gut zu erkennen ist das zu hoch angesetzte Umlaut-
blech an der Pumpe.

8 Die umgebaute BR 64 mit der oberen Lokla-
terne.

9 Die umgebaute BR 64 von vorne, jedoch ohné
Nummernschild.

10 Die linke Seite des umgebauten Modells mit
dem Stromabnehmer.

Zeichnungen: L. Luzina, Suhl; Fotos: R. Heym, Suhl

nen sich Zelluloidstreifen, die von hinten
gegen die Fenster geklebt werden. Die
Verglasung der Seitenfenster erfolgt mit
glasklarem Pyacryl oder Polystyrol. An
der Rickwand des Gehduses wird nun
noch die dritte Laterne (L-Teil) ange-
bracht (Abb. 8). Ubrig bleiben dann le-
diglich die beiden Leiterauftritte von
der BR 64. Nachdem die Kanten der
ehemaligen Befestigung begradigt sind,
werden sie auf der Lampenplatte befe-
stigt.

Die Beschilderung und Farbgebung

Die auf fotografischem Wege herzustel-
lenden Schilder werden sauber ausge-
schnitten und mit einer Rasierklinge
noch einige Papierschichten von der
Rickseite getrennt, damit das Schild
nicht so auffdllig vom Gehause absteht.
Die Rander werden mit schwarzem Fa-
serschreiber gefarbt und das Schild mit
Fotokleber geleimt. Um einheitliche La-
ternen zu erreichen, missen die hinte-
ren Laternen noch weil gefarbt wer-
den. Mit dem roten Nitrolack wird an-
schliefend der gesamte Umlauf der Lok
lackiert. Dazu gehéren die unteren Kan-
ten der Umlaufbleche, die Unterkanten
der Wasserkésten bis unter den Fiihrer-
stand und den Einstieg. Falls nétig, ms-
sen noch die Schwingenstangen mit ro-
ter Farbe ausgezogen werden.

Zugkraft verbessert

Werden fiir den hinteren Kuppelradsatz
keine Haftreifen verwendet, reichen die
Krdfte gerade aus, um einen kleinen
Personenzug zu beférdern. Dafiir set-
zen wir den Stromabnehmer fir alle
drei Radsédtze ein, um ein sicheres Be-
fahren der Gleise und Weichen zu ge-
wihrleisten. Soll beides erreicht wer-
den, muf folgendes beachtet werden:
Der hintere Radsatz wird gegen einen
mit Haftreifen ausgetauscht. Der hin-
tere Stromabnehmer wird etwas nach
innen gebogen und eingeschlitzt. Dies
kann mit einer kleinen Nagelschere ge-
schehen. Die Stromabnehmer werden
so justiert, daR sie auf den Spurkridnzen
der Haftreifenrader aufliegen (Abb. 10).

Quellenangaben

{1) Weisbrod/Muller/Petznick: Dampflokarchiv 3, trans-
press VEB Verlag fir Verkehrswesen, Berlin, 1978, 5. 22/23
und 125/126

{2) Mdller, K.: Wie warte, pflege und repariere ich Mo-
dellbahntriebfahrzeuge und elektromagnetisches Zubeniic?
(30), Der Modeileisenbanner, Berli- 29 (1980) 3, 5. 268/269
(3} Feuereifien, G.: Noch etwas zur Umbauanieitung der
BR 75% in HO, Der Modelieisenbahner. Berlin 28 {1874) 10,
5. 306/307
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Dipl.-Ing. Helmut Behrends,
Ing. Wolfgang Hensel und
Dipl.-Ing. Gerhard Wiedau, Berlin

Giiterwagen
deutscher Eisenbahnen

Giiterwégenbauarten 1930

Der Giiterwagenpark der Deutschen.

Reichsbahn-Gesellschaft bestand im
Jahre 1930 aus Wagen von vier Entwick-
lungsstufen und zwar denen der Lén-
derbau-, der Verbands- und der Aus-
tauschbauart sowie den ersten Ver-
suchsguterwagen der geschweillten
Bauart (Leichtwagenbau).

Leichtwagenbau durch neue
Stahlsorten

Die ersten Impulse erhielt der Leichtwa-
genbau durch den Ubergang vom Holz-
zum Stahlwagenbau. Die dabei erzielten
Gewichtseinsparungen' waren mit ei-
ner Erhéhung der Stabilitdt der Fahr-
zeuge verbunden.

Eine weitere Senkung der Wageneigen-
gewichte wurde durch die Verwendung
von Baustdhlen mit erhohten Festig-
keitswerten erreicht. Legierte Stdhle,
die bessere statistische Eigenschaften
aufwiesen, waren seit ldngerer Zeit be-
kannt, jedoch in der Herstellung zu
teuer und in der Verarbeitung zu auf-
wendig. Aus der Forderung nach preis-
werten und leicht zu verarbeitenden
Stahlsorten entstanden nicht zuletzt
auch fir den Wagenbau neue Bau-
stahle.

Wurden anfangs lediglich Baustéhle
St 37 verwendet, im geringen MaRe
auch ein Kohlenstoff-Stahl mit einer Fe-
stigkeit von 45 bis 55 kp/mm?, so kam
ab 1930 verstarkt St 48, Siliziumbaustahl
und der sogenannte Unionbaustahl zum
Einsatz. Die Waggonbauer konnten je-
doch nicht in allen Fillen die Vorteile
der neuen Stahlsorten voll ausnutzen,
da aufgrund der Rucksicht auf die Kor-
rosionsgefahr die Konstruktionen (iber-
dimensioniert wurden.

Zur Wertmessung der einzelnen Stahl-
sorten mufllten nicht nur die statischen
Eigenschaften, sondern auch der Korro-
sionswiderstand herangezogen werden.
Fur den Waggonbau ergab die Herab-
setzung der Streckengrenzen bei
gleichzeitiger Herabsetzung des Korro-
sionswiderstandes die Mdglichkeit, die
einzelnen Bauteile in ihrem Gewicht'
erheblich zu verringern.
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Leichtwagenbau durch Schweilen

Das Nietverfahren brachte einmal
durch die Uberlappung der Bleche und
zum anderen durch die Nietképfe eine
Gewichtzunahme. Gleichzeitig brachte
sieauch eine erhdhte Korrosionsanféllig-
keit, da die Bleche nicht vollkommen
dicht aufeinander lagen und damit auch
etwas luft- und wasserundurchldssig
waren. Die Schweilltechnik ermég-
lichte im Waggonbau eine wesentliche
Verbesserung  beim  gleichzeitigen
Ubergang zur flieBenden Formgebung.
Die Giterwagengattungen der Aus-
tauschbauart wurden weiter entwickelt
und in geschweifter Bauart ausgefiihrt.
Die K-, V-, R- und Gl-Wagen wurden
anfangs sowohl mit St 37 als auch mit
St 52 gebaut. Damit war die Mdglichkeit
gegeben, die Verringerung des Eigen-
gewichts" durch das Schweifen allein
und bei gleichzeitiger Anwendung von
Baustdhlen mit hoherer Festigkeit zu er-
mitteln. Dabei stellte man fest, daR Ei-
gengewichtseinsparungen’ von 8,5 bis
13 % und in Verbindung mit der Einfiih-
rung von St 52 von 18 bis 23 % erzielt
wurden. AuBerlich unterschieden sich
die geschweillten Wagen wenig von
den genieteten.

Genietet bzw. geschraubt wurden an
den geschweilten Giiterwagen nur die
Beschlagteile, Achshalter, Puffer und
Tragfederbdcke, die aus Griinden der
Unterhaltung leicht auswechselbar sein
muften.

Vierachsiger Schienenwagen (SSla)

“ Der geschweiflte Schienenwagen aus

St 52 war mit Drehgestellen aus Blech-
wangen ausgeriistet. Die Verteilung der
Rungen und der Quertridger wurden ab-
weichend vom genieteten Wagen des
Austauschbaues so hergestellt, dal hin-
ter jeder Runge ein Quertrdger saf. Je-
des Rungenpaar bildete also mit dem
dazu gehdrenden Quertrdger eine Ein-
heit, die den seitlichen Druck der La-
dung aufnahm und zu den beiden dop-
pel-T-férmigen fischbauchartigen Mit-
tellangtragern (vgl. .me” 4/84, S.32)
weiterleitete. .

Das Bremserhaus und das Biihnengel&n-
der waren abhebbar (Nebengattungs-
zeichen a), um lange Gegenstdnde Uber
das Kopfstiick hinaus laden zu kénnen.

Wichtige Daten:

— Gattungsbezirk Koln

— Lénge Uber Puffer 20 100 mm
— Drehzapfenabstand 12 800 mm
— Drehgestellachsstand 2 000 mm
— Eigenmasse’ 20 530 kg
— Lademasse" 40 000 kg
— Ladelange 18 500 mm
— Ladebreite 27 500 mm

Kalkdeckelwagen (K)

Fir den geschweiften Kalkdeckelwa-
gen aus St 52 wurden, da es z. B. fiir die
Profile der Stirnwandrungen, der Ver-
steifung der Tiren, der Klappdeckel
und des Daches keine DIN-GréRen gab,
abgekantete Bleche verwendet.
Wichtige Daten:

— Gattungsbezirk Wouppertal
— Achsstand 4 000 mm
— Lénge dber Puffer 8 100 mm
- Eigenmasse"

ohne Handbremse 9 500 kg

mit Handbremse 10 000 kg
— Lademasse’ 15 000 kg
— Ladeldnge 6 800 mm
— Ladebreite 1500 mm
— Tiirbreite 1500 mm

Offener Giiterwagen (Om)

Die abgekanteten bzw. gepreften Pro-
file waren nicht tiberall verwendbar und
aullerdem sehr teuer. Daher wurden fir
den geschweillten Om-Wagen aus St 52
neue Profile fir die Kopfstiicke, die du-
Beren und mittleren Langtrdger sowie
fur die Pufferstreben entwickelt.

Zur Verbesserung der Laufeigenschaf-
ten erhielten diese Wagen neunlagige
Tragfedern von 1500 mm Lange mit ei-
nem 120 mm X 16 mm grofen Blatt-
querschnitt. Sie waren lber Schaken
und Schakenrollen mit den Tragfeder-
bocken verbunden. Die Bodenrahmen-
winkel unter den Tiren waren durch
ein Sprengwerk verstirkt und die Tir-
rungen oben durch Schrigstreben ab-
gesteift.

Wichtige Daten:

— Gattungsbezirk Breslau
— Achsstand 4 500 mm
— Lénge iber Puffer 9 100 mm
— Eigenmasse’ 8 900 kg
— Lagemasse" 20 000 kg
— Ladeldnge 7720 mm
— Ladebreite 2756 mm
— Bordwandhéhe 1 550 mm
— Turbreite 1 500 mm

Laufverbesserungen fiir Giiterwagen
Die Giiterzuggeschwindigkeiten betru-
gen im Jahre 1930 im allgemeinen
55 km/h fiir Nahguterziige, 60 km7h fiir
Durchgangsgiterziige und 65 km/h fiir
Eilgiiterziige. Zur Mitnahme von Giiter-
wagen mit sehr eiligen Sendungen in
Personenziigen fiir Geschwindigkeiten
von etwa 90 km/h mufBten neue Giter-
wagen entwickelt werden.

So wurde ausgehend von den vorhan-
denen Gl-Wagen mit 7000 mm Achs-
stand ein Glhs-Wagen mit 7700 mm
Achsstand und einer Ladefliche von
29,4 m? fiir 90 km/h entworfen. 650 Wa-
gen dieser Bauart wurden in genieteter
Austiihrung beschafft. Sie waren mit
Heizleitung, Kkp-Bremse und Ringfe-
derpuffern ausgeristet.
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1 Vierachsiger Schienenwagen (SSla)
2 Kalkwagen (K)
3 Offener Glterwagen (Om)

4  Gedeckter Wagen %ur Beforderung von seu
thenverdachtigen Tieren (Gr)

5 Gedeckter groRraumiger vierachsiger Wagen
fur Schnellzige (GGhs)

6 Gedeckter grofirdumiger Wagen mit Stirnwand-

tiren (Glt)

1

Da jedoch etwa 80 % aller reichsbahnei-
genen Wagen nur eine nutzbare Linge
von 7500 mm besaRen, muBten diese
Fahrzeuge beim Verwiegen mehrfach
verzogen werden. Aus diesem Grunde
entstand ein Glhs-Wagen mit 7000 mm
Achsstand fiir 90 km/h. Der Wagenka-
steniiberhand wurde von 2250 mm auf
1250 mm verkdirzt.

Gedeckter Wagen fiir schnellfahrende
Ziige (Glhs)

Dieser Wagen stellte zur damaligen Zeit
eine neue Gattung dar, da seine Grofe
zwischen der des alten Gl- und des G-

Wagens lag. Der in geschweillter Bau-
art ausgefiihrte Glhs-Wagen war mit ei-
ner Kkp-Bremse, Ringfederpuffern und
neuen Achshaltern aus gepreRtem
Stahlblech (16 mm) ausgeriistet. Die
Achshalter waren so ausgelegt, daR der
Wagen auch im Umsetzverkehr auf
Breitspur verwendet werden konnte.
Die Wagen waren teilweise mit elektri-
scher Heizleitung ausgeristet (Neben-
gattungszeichen e). Ende der 30er Jahre
wurden diese Gliterwagen aufgrund ih-
rer kleineren Ladeflaiche dem Gattungs-
bezirk Oppeln mit dem Gattungszei-
chen Grhs zugeordnet.
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Wichtige Daten:

— Gattungsbezirk Dresden

— Achsstand 7 000 mm
— Ladeflache 24,2 m?
— Eigenmasse" 12 860 kg
— Lademasse" 15 000 kg

Gedeckter grof3rdaumiger Giiterwagen
fiir Schnellziige (GGhs)

Diese geschweifiten Guterwagen flr
120 km/h hatten eine Ladefliche von
41,7 m’. Zur Erleichterung der Be- und
Entladung waren pro Seitenwand zwei
Schiebetiiren von je 2 m Breite vorgese-
hen. Diese Wagen erhielten die ge-

7

Gedeckter groflrdumiger Giiterwagen
mit Stirnwandtiiren (Glt)

Dieser geschweilite Giterwagen war
mit einer 1800 mm langen weichen
Tragfeder ausgeristet.

Wichtige Daten:

— Gattungsbezirk Dresden
— Achsstand 7 000 mm
— Eigenmasse"

ohne Handbremse 13 500 kg

mit Handbremse 14 200 kg
— Lademasse" 15 000 kg
— Laderaum 79,1 m?
~ Ladeldnge 10 720 mm
— Ladebreite 2740 mm

7 Offener Wagen mit hélzernen Rungen (R)

8 Gedeckter Wagen fir schnellfahrende Ziige
(Glhs)

9 Offener Giterwagen der Bauart ,Villach"
{Ommu) mit der Anschrift der DR von 1951 bis 1968

10und 11 Offener Giiterwagen der Bauart Linz
[Omm) mit der Anschrift der DR von 1951 bis 1968

Fotos und Zeichnung: Sammiung der Verfasser

schweiten Gorlitzer Drehgestelle mit
einem Achsstand von 2600 mm und teil-
weise elektrische Heizleitungen (Ne-
bengattungszeichen e).

Wichtige Daten:

— Gattungsbezirk Dresden

— Lange tber Puffer 17 000 mm
— Drehzapfenabstand 11 000 mm
— Eigenmasse" 22 500 kg

— Lademasse’ 15 000 kg

— Laderaum 90,17 m?
— Ladeldnge 15 520 mm
— Ladebreite 2 690 mm
— Turbreite 2000 mm
— Tirhdhe 1995 mm
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— Tirbreite
— Tiurhéhe

2 000 mm
2 000 mm

Offener Wagen mit hélzernen
Rungen (R)

Der geschweillte R-Wagen hatte Trag-

federn von 1650 mm Lange, die (ber
Schaken und Schakenrollen mit den
Tragfederbécken verbunden waren.
Die Wagen verfiigten auBerdem iiber
geprelte Achshalter von 16 mm Blech-
dicke und 22 hélzerne Rungen.
Wichtige Daten:

— Gattungsbezirk Stuttgart

— Achsstand 7 000 mm
— Lénge Gber Puffer 12 100 mm
— Eigenmasse’ 11 800 mm
— Lademasse" 15 000 mm
— Ladeladnge 10 720 mm
— Ladebreite 2720 mm
— Bordwandhéhe 400 mm

Gedeckter Wagen zur Beférderung

von seucheverdéchtigen Tieren (Gr)

Zur Beférderung von seuchenverdichti-
gem Vieh wurden besondere Giiterwa-
gen hergerichtet. Sie waren mit Einrich-
tungen versehen, die, ohne daR die Be-
liftung der Wagen ausfiel, die tieri-
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schen Fakalien im Wagen zuriickhiel-
ten. Die Fakalien wurden in einer tber
den gesamten Wagenboden reichen-
den Metallwanne aufgefangen. Die Ent-
leerung erfolgte Gber Schlduche, die an
den Stirnwanden hochgeflihrt waren.
Zur Entleerung wurden die Schlduche
herabgelassen. Im Wageninneren war
vor der Turoffnung eine doppelte und
luftdurchlassige Schiebetiir eingebaut
und tierische Fakalien sowie Regen
aber zurtickhielt. Die zu diesem Zweck
in den Tirrahmen eingebauten Leitble-
che waren dachférmig ausgebildet. Die
duBere Schiebetiir lieR sich durch die
vorhandene Sicherung nur dann schlie-
Ren, wenn die innere Schiebetiir ver-
schlossen war.
Wichtige Daten: -
— Gattungsbezirk
— Achsstand

— Lénge uber Puffer

Kassel
4 500 mm

1

ohne Handbremse 9100 mm

mit Handbremse 9 800 mm
— Eigenmasse"

ohne Handbremse 11 500 kg

mit Handbremse 12 000 kg
— Lademasse” 15 000 kg
~ Ladeldnge 7720 mm
— Ladebreite 2740 mm
— Laderaum 57,0 m?
— Tirbreite 1500 mm
— Tirhdhe 2 000 mm

Offener Giiterwagen (Omm)

Dieser geschweiflte Giiterwagen wurde
in zwei verschiedenen Arten gebaut:
Ommu, Gattungsbezirk Villach mit
1550 mm hohen Bordwdnden und
Omm, Gattungsbezirk Linz mit 1000 mm
hohen Bodenwénden.

Das bauartgleiche Untergestell beider
Wagen war mit einem raumlichen
Sprengwerk ausgeriistet.

Wichtige Daten:
Achsstand 6 000 mm
— Lénge Uber Puffer
ohne Handbremse 10 100 mm
mit Handbremse 10 800 mm
- Eigenmasse"
ohne Handbremse 10 300 kg
mit Handbremse 10 800 kg
— Lademasse" 20 000 kg
— lLadelénge 8 720 mm
— Ladebreite 2 756 mm
— Tirbreite 1500 mm

1) heutige Bezeichnung Masse, friher Gewicht
Quellenangaben

{1): Hundert Jahre Deutsche Eisenbahn;
Jubilaumsschrift zum hundertjdhrigen Bestehen der Deut-
schen Eisenbahn

(2): Organ fir den Fortschritt des Eisenbahnwesens,
Heft 12, 1932

{3): E. Kreillig: Leichtwagenbau, Glasers Annalen, Nr.
1315, 1932

(4): |. Schinke: Die neue Entwicklung im Giterwagenbau,
Glasers Annalen, Nr. 1400, 1935
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TT-Standardgleise
verbessert

Das im Handel erhéltliche TT-
Standardgleis des VEB BTTB hat
eine gute Qualitat. Zusammen
mit den Weichen- und Kreu-
zungsformen kénnen interes-

sante und vor allem weitgehend
vorbildgetreue Gleisfiguren auf-
gebaut werden. Beim Betrachten
der AnschluB-, Unterbrecher-
und Schaltgleise sticht das unfér-
mige und wohl auch materialun-
tkonomische ,AnschluRpaket”
in die Augen, das Uberhaupt
nicht in die Modellbahnland-
schaft pafit. Was gibt es da zu
verbessern?

Bendtigt werden ein Schrauben-

dreher, eine Nadelfeile, eine
Schere und ein Seitenschneider,
Die Befestigungslaschen sind mit
einem Schraubendreher aufzu-
biegen und die AnschluBwippen
von dem angespritzten Plastteil
abzuziehen. Die angespritzte
Platte wird mit einem Seiten-
schneider sauber abgeschnitten.
Mit einer Nadelfeile kénnen die
Schwellen noch etwas geglattet
werden. Nun missen die An-

schlubleche noch geringfiigig
gekirzt werden, und fertig ist
die kleine Bastelei. Beim Anltten
der AnschluBdrahte gibt es
keine Probleme, nur sollte eine
tibermé&Rige Erwdrmung vermie-
den werden.

Nach dem Verlegen und Schot-
tern des Gleismaterials ist von
den Anschlilssen kaum etwas zu
sehen.

A. Schuster, Weinbdhla
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Jirgen Engwicht (DMV), Lobbe (Riigen)

Die
AG 5/21 Gohren

DaR im duBersten Norden unserer Re-
publik mit gleicher Liebe, Sorgfalt und
ebenso grofRem Enthusiasmus — wenn
auch nicht so intensiv wie im Stden un-
seres Landes — die ,Modellbahnerei”
betrieben wird, ist hinreichend be-
kannt. Viele Arbeitsgemeinschaften im

DMV-Bezirk Greifswald entstanden erst.

in den 70er Jahren und haben meist nur
10 bis 20 Mitglieder.

Funf Modellbahnfreunde Ostriigens be-
schlossen Anfang 1976 eine Arbeitsge-
meinschaft ins Lebens zu rufen. In ei-
nem 20 Meter langen und 4 Meter brei-
ten Arbeitsraum des Gohrener Ferien-
heims ,Ernst Thalmann” sollte eine Ge-
meinschaftsanlage entstehen.

Am 21, April 1976 wurde dann die
AG 5/21 gegriindet.Wenig oder keine
Erfahrungen und unterschiedliche Auf-
fassungen liber Ziel und Aufbau einer
Gemeinschaftsanlage bestimmten die

1 Blick auf den westlichen Teil des im Mittelpunkt
der Gemeinschaftsanlage stehenden Bahnhofs
Neuenburg.

Die Bedienung der Gemeinschaftsanlage erfolgt
Uber ein zentrales Bedienungspult. Es ist nach den
bei der Deutschen Reichsbahn vorhandenen Gleis-
bildstellwerken aufgebaut. Fur die Einstellung von
Zug- und RangierfahrstraBen stehen Start- und Ziel-
tasten zur Verfiigung. Um bei Gefahren oder fal-
scher Tastenbedienung die Grundstellung der An-
lage wieder herzustellen, ist eine zentrale Nottaste
vorhanden. Der fir die Anlage erforderliche Fahr-
strom wird aus sechs verschiedenen Transformato-
ren zugefiihrt. Die Weichen, Signale und Relais
sind an einer zentralen Stromversorgung ange-
schlossen, die alle weiteren benétigten Wechsel-
spannungen zur Verfiigung stellt (10 V, 12V, 16 V
und 24 V).

2 Ostlicher Bahnhofskopf von Neuenburg. Der
Stadteexprefzug verlaBt gerade den Bahnhof. Im
Bw stehen einige Museumslokomotiven.

An der bereits bestehenden Gleisanlage des Haupt-
bahnhofs muBten nachtraglich noch zusétzliche
Trennstellen eingebaut werden. Dadurch ist der
Bahnhofsbereich jetzt visllig abschaltbar. Es erhal-
ten dann nur die Gleis- und Weichenabschnitte
Spannung, fiir die eine Fahrstrale eingestellt
wurde. Dadurch kénnen mehrere Ein- und Ausfahr-
ten ohne eine zusétzliche Bedienung von Fahrreg-
lern stattfinden. Der in allen Gleisen vorhandene
Mulleiter — er fiihrt alle Spannungen, die fir die An-
lage bendtigt werden — ist jedoch nicht unterbro-
chen worden. Fir die nachtréglich gebaute Auto-
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Héhen und Tiefen der folgenden Zeit.
Viele Freunde des Bezirksvorstandes,
Mitglieder der Arbeitsgemeinschaften
5/14 SaBnitz, 5/5 Greifswald sowie
Freunde der Cottbus AG 2/15 ,Spree-
waldbahn” und der AG 3/13 aus Karl-
Marx-Stadt halfen uns. Der Rat der Ge-
meinde Gohren, Feriendiensttriger und
Betriebe unterstiitzten das Vorhaben fi-
nanziell. SchlieRlich fand wéhrend der
Pfingstfeiertage 1979 gemeinsam mit
den Safnitzer Freunden unsere erste
gemeinsame Modellbahnausstellung in
Safnitz statt. Nach Fertigstellung der
zunichst 5,8 Meter x 1,9 Meter gro-
Ben HO-Gemeinschaftsanlage — diese
Abmessungen entstanden durch die fiir
die Grundplatte verwendeten Federbd-
den ausgesonderter Betten des Ferien-
heims — folgten 1981 und 1983 weitere
gemeinsame Ausstellungen. Hier waren
dann eine 6 m? groRe TT-Anlage und
eine von den SaRnitzer Freunden lber-
nommene Diorama-Wand (iber die Ent-
wicklung der Eisenbahn, einem auf dem
Spezialistentreffen preisgekronten Ex-
ponat der SaRnitzer Jugendfreunde, zu
sehen. Bis Ende August 1984 konnten
sich 10 000 Besucher von den Aktivita-
ten unserer AG iberzeugen. Inzwi-
schen ist die Gemeinschaftsanlage
schon 10,80 Meter lang. Eine zweiglei-
sige Hauptbahn mit abzweigender ein-
gleisiger Nebenbahn ist bereits vorhan-
den. Hinzu soll noch ein rund 10 m?
groBer Giiterbahnhof kommen.

GroRen Zuspruch fanden auBerdem die

matikstrecke wurden alle erforderlichen Trennstel-
len gleich vorgesehen. Fir Schaltaufgaben erhielt
das Schienenprofil des Nulleiters zusétzliche Kon-
takte. Dazu wurden das Schienenprofil im Abstand
von 2 bis 3 cm zweimal unterbrochen und die so
entstandene Liicke im Nulleiter (iberbriickt. Das
kurze stromlose Stiick dient nun als Schienenkon-
takt und erfiillt seine Schaltfunktion durch Befah-
ren. Diese Methode hat sich bestens bewéhrt, da
schon mit der ersten Fahrzeugachse (Metall) der
gewiinschte Schaltvorgang ausgeldst wird.
AuBerdem wurden an bestimmten Stellen noch
Schutzgaskontakte in das Schwellenband einge-
baut. Dadurch haben nur bestimmte Ziige an Halte-
punkten einen kurzen Aufenthalt, alle anderen hal-
ten hier dann nicht.

3 Wihrend der Stidteexprefzug den Bahnhof
verlaft, nahert sich ein Traditionszug, gezogen von
einer Lok der BR 75° seinem Ziel. Leider sind die
handelsiiblichen Lichtsignale vorbildwidrig und std-
ren beim Betrzchten des Bildes.

Die Weichen wurden (ibrigens mit den iiblichen
Pilz-Antrieben ausgeriistet. Sie werden allerdings
nicht mit 16 Volt betrieben. Die Spannung wurde
auf 24 Volt im Impulsbetrieb erhéht. Dadurch arbei-
ten die Pilz-Antriebe einwandfrei, und die Wei-
chenzungen liegen gut an. Bei einer Betatigungs-
zeit von etwa einer Sekunde arbeiteten die An-
triebe trotz starker Beanspruchung bis zum jetzigen
Zeitpunkt storungsfrei. Die Umstellung der Wei-

_chen erfolgt entsprechend der durch die Start- und

Zieltasten eingesteliten Zug- und Rangierfahrstrale
iber die Diodenmatrix. Dabei werden nicht nur die

bisher wéhrend der Ausstellungen ge-
zeigten Fotodokumentationen iber das
Vorbild, vermitteln sie doch einen Ein-
blick in die Geschichte der Eisenbahnen
auf der Insel Rigen. Hinzu kommen In-
formationen (ber den interessanten
und vielseitigen Beruf des Eisenbah-
ners.

Die derzeit 10 Mitglieder zdhlende
Arbeitsgemeinschaft beschaftigte sich
aber nicht nur mit dem Anlagenbau.
Wir gaben bei verschiedenen und vom
Bezirksvorstand Greifswald organisier-
ten Sonderzugfahrten Unterstiitzung,
beteiligten uns an den Rekonstruktions-
arbeiten auf der Strecke Putbus—Goh-
ren und am Aufbau des denkmalge-
schiitzten Bereichs im Bahnhof Putbus.
Der Bau einer Soli-Anlage in der Nenn-
groBe N und deren Aufstellung in ei-
nem Ferienheim fand grofe Resonanz.
Insgesamt wurden von der AG bisher
Uber 3000,— Mark an Solidaritatsgel-
dern abgefiihrt. Sehr gefragt sind auch
die von uns in letzter Zeit herausgege-
benen Diaserien lber die ehemaligen
Rugenschen Kleinbahnen. 1983 muften
die bisherigen Rdume aufgegeben wer-
den. Durch die groRziigige Unterstiit-
zung zahlreicher Institutionen wurde
schlieBlich eine Lésung gefunden: Das
ehemalige Gdhrener Warmbad ist un-

ser jetziges Domizil. Mehr als
1000 VMI-Stunden wurden fur den Um-
bau investiert — unser Beitrag zum

35. Jahr des Bestehens unserer Repu-
blik.

befahrenen Weichen gestellt, sondern auch jene,
die entsprechenden Flankenschutz ibernehmen.
Uber die Matrix wird gewéhrleistet, daf alle bené-
tigten Weichen gleichzeitig in die entsprechende
Stellung kommen.

4 Auf der vom Bahnhof Neuenburg abzweigen-
den Nebenbahn sind meist Loks der BR 86 im Ein-
satz. Die Einschnitte muBiten — wie vielfach im Ge-
birge notwendig — auch hier mit Stitzmauern befe-
stigt werder.

Wiihrend ein Teil der Hauptbahn mit einem Auto-
matikblock ausgerustet ist, wird auf der Nebenbahn
noch ,manuell” gefahren. Dafiir sind Flachrelais
mit unterschiedlicher Kontaktbestiickung vorhan-
den (Spannung 24 Volt). Teilweise werden die Re-
lais ebenfalls Uber Diodenmatrix angesteuert, um
verschiedene Funktionen bei einheitlicher Ansteue-
rung vom Bedienungspult zu ermoglichen. Flachre-
lais, Diodenmatrix und andere Baugruppen mit Wi-
derstinden sowie Tannenbaumverteiler und Stek-
kerleisten wurden in einem zentralen Relaisgestell
untergebracht.

Die Verbindung zwischen Relaisgestell und Anlage
sowie zum Bedienungspult erfolgt iiber steckbare
Verbindungskabel.

Fiir den Streckenabschnitt mit Automatikblock ha-
ben sich Relais und Zeitschalter vom VEB Berliner
TT-Bahnen bewahrt. Sie sind an entsprechenden
‘Stellen gleich auf der Anlage montiert.

Fotos: Verfasser



R
) "
Tl ‘.._“

AR '
jaimmmiie

.

me 10/84 27



modall
bahn

igternational

Gebaudemodelle
aus Riga

Vor rund 10 Jahren lernten sich die Mit-
glieder des wenig spiter gegriindeten
Modellbahnclubs in Riga kennen. AnlaR
dafiur war die Vorbereitung einer Sen-
dung des lettischen Fernsehens, in der
Eechnische Hobbys vorgestellt wurden.

Die Clubrdume dieser Modellbahn-
freunde befinden sich auf dem Dachbo-
den einer Schule.

1976 entstand die erste Anlage in der
NenngroBe HO mit Industriematerial aus
der DDR. Danach kamen zwei weitere
Anlagen in den NenngréRen HO und TT
hinzu. Im Bau befindet sich jetzt eine
4 m x 8 mgrofRe H0-Anlage, Bis auf die
Fahrzeuge wird fast alles selbst gebaut:
Schwellenband, Schienen, Weichen,
Gebéude, Signale.

Freund Alvils Kraulis, Leiter des Clubs
und von Beruf Konstrukteur, fertigte

PreBwerkzeuge fiir Schwellenband und
Weichenkdrper nach dem System des
VEB Modeligleis Sebnitz. In eigener
Werkstatt  entstand das gesamte
Schwellenband aus Polystyrol. Das
Schienenprofil walzen die Rigaer
Freunde aus Kupfer- oder Neusilber-
draht in einer selbstgebauten Vorrich-
tung.

Alfred Straume, von Beruf Architekt,
baut sdamtliche Héauser, alle nach letti-
schen Vorbildern. Sie waren bereits
mehrmals auf den Modellbahnausstel-
lungen in Leipzig zu sehen und fanden
grofle Beachtung.

Fir die Fensterherstellung wurden
PreRformen gefertigt und ein variables
Bausystem entwickelt. Durch Zusam-
menkleben verschiedener Teile oder
das Entfernen von Sprossen kénnen alle
moglichen Fensterformen nachgestaltet
werden, Ubrigens eine gute Idee, die
auch fiir unsere Modellbahnindustrie in-
teressant sein durfte.

Ebenfalls mit Hilfe von PreBformen ent-
stehen auch zahlreiche Fertigteile flr
den Briickenbau.

1982 weilte Alfred Straume das erste
Mal in Leipzig. Da lernte er auch auch
Modellbahnfreunde aus der CSSR ken-
nen.

Zusammen mit den Leipziger Gastge-
bern besteht seitdem ein reichhaltiger
Erfahrungsaustausch, der dazu beitra-
gen wird, daf nicht nur in der lettischen
Hauptstadt Riga der Modellbahnge-
danke noch weitere Verbreitung finden
wird.

4
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Text und Fotos: W. Bahnert, Leipzig

1 Lettisches Wohnhaus fur 4 Familien, Die ver-
wendete Pragepappe ist allerdings nicht exakt mal
stabgerecht

2  Auch dieses Wohnhaus ist fur lettische Verhait-
nisse typisch, Es ist fir zwei Famnilien vorgesehen.

3 Abort und Stallgebaude
4 Interessant ist auch diese Umspannstation. Ty:

pisch fir lettische Baulichkeiten sind die roten
Backsteine.
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Auf der
Herbstmesse
umgeschaut

VEB PIKO

(alles Nenngrofe HO)

Gliterzugtenderlok der BR 95.0

(ex pr T 20}, Abb. 1

Dieses exakt nachgebildete Modell ver-
fligt iiber einen Drehgestellantrieb, der
einen ruhigen Lauf und ein hohes Regel-
verhiltnis ermdglicht. An beiden Stirn-
seiten ist eine Beleuchtung vorhanden.
Weitere Daten: LGP 173,5 mm, Strom-

270 mA, Anlaufspannung

aufnahme
3,5V, Zugkraft bei 5% Steigung
0,72 N,

Gbs-Wagen in weiteren Varianten
Uber den Gbs-Wagen berichteten wir
bereits im ,me” 5/84 auf Seite 17. Jetzt
ist er auch mit braunem und grauem
Dach vorgestellt worden (bisher nur
schwarz).

VEB PreFo Dresden

(alles Nenngrofe HO)

Rekoprogramm der DR

— kombinierter  Reko-Sitz-Gepackwa-
gen der Gattung BDghwse, Farbge-
bung: smaragdgriin/elfenbein/reh-
braun

— Reko-Speisewagen  der
WRge, Farbgebung: rot

Gattung

Reisezugwagen der MAV in neuer Farb-

gebung, Abb. 2

Wagenkasten: blau, Dach: silbergrau,
Zierstreifen: grau, TUren: silbergrau.

— Liegewagen Bcm

— 1.-Klasse-Wagen,

— 1./2.-Klasse Wagen,

— 2.-Klasse-Wagen.

Eilzugwagen

— C4i der Norwegischen Staatsbahnen

4

(NSB), Farbgebung: rotbraun/silber.
— C4i der DRG, Farbgebung: grin/sil-
ber.
Kesselwagen der
Schwedischen Staatsbahnen
Farbgebung: schwarz/silber

VEB Berliner TT-Bahnen

BR 221 der DB
Das Modell mit der Achsfolge BB’
wurde exakt nachgebildet, stimmt aber
konstruktiv. mit dem Lokmodell der
BR 200 Gberein.

Pw Pr 11 der K. P. E. V.
Der Wagen entspricht dem bereits im
Heft 10/83 auf Seite 34 vorgestellten
Modell. Neu sind die K. P. E. V.-Farbge-
bung und- Beschriftung.

Dreiachsige Abteilwagen der K. P. E. V.
Mit der K. P. E. V.-Farbgebung und- Be-
schriftung ist dieses inzwischen sehr
beliebte Modell erstmalig gezeigt wor-
den. Dabei gibt es unterschiedliche Va-
rianten, namlich Wagen mit der 2., 3.
und 4. Wagenklasse.

VEB VERO Olbernhau

Bahnhof Borsdorf (Abb.3)

Der vorgestellte Bausatz (Raumzellensy-
stem) ermoglicht den Bau eines Bahn-
hofsgebaudes im MaRstab 1:87, das auf
Anlagen mit séchsischen Motiven eine
willkommene Ergdnzung sein wird.
Szenerie ,Wolkenstein” (Abb. 4)

Eine Modell-Landschaft wirkt erst dann
vorbildgetreu, wenn die Begrenzung
der Anlage durch einen Hintergrund
optisch an Ferne gewinnt. Die neue
Szenerie enthélt u. a. ein Motiv von der
Stadt Wolkenstein im Erzgebirge. Sie ist
fur die NenngroBe HO geeignet und be-
steht aus funf farbigen Bildern von je
80 cm Lénge, die einen Hintergrund mit
den Abmessungen 400 ¢ém X 53 cm er-
geben.

In einer mehrfarbig bedruckten Faltkle-
beschachtel wird diese Szenerie — ob-
wohl sie auf der Leipziger Herbstmesse
noch nicht zu sehen war — ab Dezem-
ber 1984 im Handel sein. Abb. 4 zeigt
einen Szenerie-Ausschnitt.

Pre.

Anmerkung der Redaktion

Uber auf der Leipziger Herbstmesse ge-
zeigten neuen Modellfahrzeuge berich-
ten wir zu einem spéateren Zeitpunkt
ausfihrlich.
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Dipl.-Ing. Egon Koch, Berlin

Das
gute Beispiel

Modelleisenbahn
und Sicherungstechnik

Immer wieder ist Beitrdgen lber den
Bau von Modellbahnanlagen zu entneh-
men, dal Signale noch fehlen und erst
spéter, gewissermalen als schmiicken-
des Beiwerk, ergdnzt werden sollen.
Auch auf Ausstellungsanlagen sind
manchmal keine Signale vorhanden.
Das entspricht speziell bei Hauptbahn-
motiven nicht dem Gedanken der Vor-
bildtreue. Beim Vorbild geht es ohne Si-
cherungsanlagen nicht, obwohl mitun-
ter — auch von Eisenbahnern — die Si-
cherungstechnik als unangenehmes,
aber notwendiges Ubel angesehen
wird.

Gefahren sind abzuwenden

In der rauhen Wirklichkeit geht es aber
darum, Gefahren beim Eisenbahnver-
kehr mit technischen MaRnahmen, als
der klassischen Aufgabe der Eisenbahn-
sicherungstechnik, auszuschlieen.
Wenn man von Hindernissen im Profil
und Méngeln an den baulichen Anlagen
oder Fahrzeugen absieht, gibt es als Ur-
sache fir die Gefahrdung einer Zug-
fahrt folgende Méglichkeiten:

— Gefahren an Weichen als bewegli-
ches Element im Fahrweg (Abb. 1),

— Flankenfahrt infolge falscher Stellung
einer Weiche im Nebengleis (Abb. 2),
— Fahrt in ein bereits besetztes (Bahn-
hofs-) Gleis (Abb. 2),

— Folgefahrt auf der Strecke und

— Gegenfahrt auf eingleisiger Strecke
(Abb. 2).

Es ist Aufgabe der Stellwerks- und
Blockanlagen, diese Gefahren durch
Fahrverbot und Fahrerlaubnis sowie Ge-
schwindigkeitssignalisierung auszu-
schlieRen.

Die Bedeutung der Sicherungsanlagen
geht aber Uber das Hauptanliegen des
Schutzes vor Schaden an Personer, Gii-
tern, Fahrzeugen und Anlagen weit hin-
aus. Die moderne Eisenbahnsicherungs-
technik hat die wichtige Aufgabe, den
Eisenbahnbetrieb zu rationalisieren, um
zur besseren Nutzung des Gesamtsy-
stems ,Eisenbahn” entscheidend beizu-
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tragen. Das geschieht weitgehend
durch Zentralisierung und Automatisie-
rung. Dabei diirfen weder falsche Ent-
scheidungen durch die Bediener noch
Ausfélle oder Fehler in den Sicherungs-
anlagen zu Gefahrdungen fiihren. Diese
Gesichtspunkte sollten auch auf den Be-
trieb  einer Modelleisenbahnanlage
Ubertragen werden.

Und im Modell?

Die Notwendigkeit,r die Weichen fir
eine Zugfahrt zu stellen, ist auch bei ei-
ner kleinen Anlage mit wenigen Wei-
chen schon vorhanden. Jeder ,mitarbei-

1

gehend ausgeschlossen ist. Die volle
Verantwortung fur die vorzunehmen-
den Handlungen allein dem Menschen
aufzubiirden, hat sich bereits in der An-
fangszeit der Eisenbahn als riskant er-
wiesen. Die in den zunidchst mechani-
schen, spiter elektromechanischen und
heute rein elektrischen Stellwerken ein-
gebauten Abhangigkeiten und Ver-
schliisse sollen deshalb dazu dienen,
den Eisenbahnbetrieb vor den Folgen
von Fehlhandlungen (Irrtimern oder
VergeBlichkeiten) des Menschen zu
schiitzen. Fehler in diesen technischen
Einrichtungen miissen sofort oder spé-

2

tende” Sohn wird das schon im Kinder-
gartenalter erkennen. Sobald mehr als
ein Zug fahren soll, entsteht die Auf-
gabe, die FahrstraBen zu stellen und zu
sichern.

Wenn der Modelleisenbahner nun be-
ginnt, sich {ber ein méglichst raffinier-
tes ,Stellpult” Gedanken zu machen,
betreibt er Eisenbahnsicherungstechnik
im Modell. Mitunter entstehen dann
ganz eigenwillige Losungen, die zwar
einen mehr oder weniger rasanten
Mehrzugbetrieb ermdglichen, aber es
wird teilweise auf véllig ungesicherten
Fahrwegen gefahren.

Das Grundanliegen der Sicherungstech-
nik hat auch fiir eine Modellbahnanlage
Bedeutung. Denn es wird sicher kein
ernsthafter Modellbahnfreund darauf
anlegen, daR seine relativ wertvollen
Fahrzeugmodelle durch Zusammen-
stéle und Entgleisungen Schaden neh-
men.

Technik hilft dem Menschen

Der Eisenbahnbetrieb wird beim Vor-
bild durch ortsfeste Signale geregelt.
Sie bilden abgesehen von Zugbeeinflus-
sungsanlagen das letzte Glied in der
Reihe der technischen Einrichtungen.
Um Gefahrdungen fiir Menschen und
Material zu verhindern, sind die Fahr-
wege zu sichern. Alle Signale miissen
garantieren, daf eine Gefidhrdung weit-

1 Gefahren an Weichen

a Weiche steht falsch

b Weiche in Zwischenstellung

¢ Weiche steht richtig, Geschwindigkeit zu hoch

2 a Flankenfahrt

b Fahrt ins besetzte Bahnhofsgleis

¢ Folgefahrt auf der Strecke

d Gegenfahrt auf eingleisiger Strecke

3 Lichtsignale; im Hintergrund ein modernes
Spurplanstellwerk an einer elektrifizierten Haupt-
strecke

4 Formhauptsignale und Gebaude eines alteren
mechanischen Stellwerks

Fotos und Zeichnungen: Verfasser

testens beim nichsten Funktionsablauf
ersichtlich werden und diirfen keine un-
zuldssige Fahrerlaubnis zur Folge ha-
ben. Die Einrichtung hat in den Zustand
der ,schitzenden Zurlickweisung” zu
gehen. Das betreffende Signal darf sich
also nicht auf Fahrt stelten lassen, bzw.
das auf Fahrt stenende Signal muR so-
fort selbststandig in die Haltstellung fal-
len.

Die Aufgabe der Stellwerkstechnik lau-
tet kurz gefaRt: Die Spur (FahrstraRe)
muf vom Start bis zum Ziel richtig ein-
gestellt, vor und unter den Fahrzeugen
gegen unbeabsichtigte Verdnderungen
gesichert und frei sein.

Signalabhéngigkeit ist das A und O
Die wesentlichen Mittel zur Herstellung
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dieser grundsétzlichen Bedingungen
sind die Signalabhangigkeiten und die
Gleisfreimeldeanlagen. Die Abhéngig-
keiten werden in den &lteren Stellwerks-
bauarten mechanisch hergestellt. In
modernen Anlagen geschieht dies aus-
schlieBlich elektrisch.

Signalabhangigkeit heiflt, dal die Wei-
chen einer FahrstraRe einschlieBlich
der Flankenschutzeinrichtungen vor der
Fahrtstellung des Signals zwangslaufig
in der richtigen Stellung stehen mis-
sen. Vor oder mit Fahrtstellung des Si-
gnals wird die Fahrstrae gesichert (fest-
wvelegt). Die Weichen und Flanken-

3

1
1

.

schutzeinrichtungen bleiben bis zur
FahrstraRenauflosung in der richtigen
Stellung festgelegt. Feindliche Fahrstra-
Ben sind solche, die sich gegenseitig
gefdhrden und deshalb nicht gleichzei-
tig bestehen diirfen. Flr den unmittel-
baren Flankenschutz werden Schutz-
weichen, Gleissperren und Signale ver-
wendet. -

Die prinzipielle Anwendung derartiger
Grundbedingungen bietet auch bei der
Modellbahn Vorteile, da sie — wie beim
Vorbild — den Bediener vor Fehlhand-
lungen schiitzen und den Bedienungs-
ablauf vereinfachen (rationalisieren).
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Man kann dann auch mal einen nicht
vollstindig ausgebildeten ,Stellwerks-
meister” an die Bedienungseinrichtun-
gen heranlassen. Besonders bei Heim-
anlagen kann das wesentlich sein,
wenn Familienangehdrige oder Freunde
auch mal mitwirken wollen. Der ,Vor-
steher” schont seine Nerven, er hat ja
tir Sicherheit gesorgt. Auch fiir die Ar-
beit mit jungen Mitgliedern in den AG
ist dies sicher empfehlenswert und bie-
tet einen zusétzlichen Lerneffekt.

Kompromisse sind unumgénglich
Natiirlich kann der Modelleisenbahner
nicht den technischen Aufwand fir die
Sicherungstechnik wie beim Vorbild be-
treiben. Hier sind wesentliche Abstri-
che zu machen. Es kommt vordergriin-
dig darauf an, das duRere Erscheinungs-
bild darzustellen. Die Signale miissen
natiirlich dem Signalbuch und den Kon-
struktionen des Vorbilds entsprechen.
Bei der Wahl der Standorte der Signale
werden Konzessionen bezlglich der
maRstabgerechten Abstande (z. B. beim
Vorsignal) nicht zu umgehen sein.
Hierzu gehort auch, daR zu Formsigna-
len nur ein Stellwerksgebaude alterer
Bauart (Abb. 4) bzw. zu Lichtsignalen ein
modernes Gebaude passend ist (Abb. 3).
Wenn dann noch die Signale dem dar-
gestellten Zeitabschnitt entsprechen,
wird dies ohne Ubertreibung als Spit-
zenleistung einzustufen sein. Z. B. sollte
beachtet werden, daR das heute giiltige
Lichtsignalsystem mit den Begriffen HI1
bis HI13 im Jahre 1958 bei der DR einge-
fuhrt wurde. Schaltungstechnische Ab-
hangigkeiten koénnen mit Hilfe wvon
Kleinrelais oder der Transistorlogik her-
gestellt werden. Hieriiber gibt es um-
fangreiche Literatur. Wichtig ist nur die
Nachahmung der sicherungstechni-
schen Grundprinzipien.

Einem Vergleich mit dem Vorbild brau-
chen diese Einrichtungen nicht stand-
halten. SchlieBlich nimmt man auch kei-
nen AnstoR daran, daRR die Modelle von
Dampflokomotiven auf unseren Anla-
gen nicht wirklich mittels Dampf betrie-
ben werden.

Dieser Beitrag soll dazu anregen, sich
auch mit einem interessanten Teilgebiet
des Eisenbahnwesens — der Siche-
rungstechnik — naher zu befassen.

In einer anschlieBenden Beitragsfolge
ist beabsichtigt, das Signalwesen in den
fur eine Modelleisenbahnanlage bedeu-
tungsvollen Grundzigen zu behandeln.
Dabei soll auf die Erlduterung einiger
Fachbegriffe und Zusammenhinge
Wert gelegt werden, die dem Modellei-
senbahner nitzlich sein kénnen.

(Fortsetzung im Heft 11/84)
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Dipl.-Ing. Giinter Driesnack,
Konigsbriick

Der Trieb-

und Steuerwagen
von PIKO

Uber dag Vorbild des Triebwagens

Das Vorbild des neuen PIKO-Triebwa-
gens der BR 185, friihere Bezeichnung
VT 137 058 bis VT 137 067 (BC4ivT-33a),
war noch bis Mitte der 70er Jahre bei
der Deutschen Reichsbahn im Dienst. -
Die 1934 von der Deutschen Reichs-
bahn-Gesellschaft in ihr Typenpro-
gramm aufgenommenen Dieseltriebwa-
gen waren fiir den Eilzug-, Schnellzug-
und Personenzugverkehr auf Hauptbah-
nen in verkehrsschwachen Zeiten vor-
gesehen. Im Gegensatz zu den Triebwa-
gen gleicher Baureihenbezeichnung mit
Einheitsgrundrif und Mitteleinstieg, wa-
ren die Triebwagen VT 137 058 bis VT

zum  Stirnradantrieb  zurlckgekehrt!
Motor, Getriebe und Drehgestell bilden
eine komplette Einheit. Diese Antriebs-
einheit ist mit einem groRen, dreiteili-

gen Anker (& 21 mm) ausgestattet. Da-

durch entstehen beim Befahren strom-
loser Gleissticke, insbesondere im
Herzstlickbereich der Weichen, keine

Probleme mehr, zumal ein Radsatz der

zwei angetriebenen Radsétze zur Erho-
hung der Zugkraft Haftreifen erhielt.
Die Antriebseinheit ist fast véllig abge-
kapselt, und somit ist eine Verschmut-
zung des Getriebes weitestgehend aus-
geschlossen. Der Antrieb ist sehr war-

Vergleich der MUngen Vorbild/Modell

Mafitabelle Vorbild 1:87 Modell
Lénge Gber Puffer ~ 21873 mm 2514 mm 250,0 mm
Wagenkastenbreite 2940 mm  338mm 338mm
Gesamthhe Gber 5O 3670 mm 42,2 mm  42,1mm
Drehzapfepabstand 14 270 mm 164,00 mm  164,0 mm
Achsstan 3000 mm  345mm 347 mm
Triepdrehgestell

Achsstand 3500mm 40,2 mm 40, 2mm
Laufdrehgestell

Treibraddurchmesser 1000 mm 1M15mm  11,5mm
Laufraddurchmesser 1000 mm  11.5mm  11,5mm

sondern auch malstabgerecht. Beson-
ders gefdllt die Nachbildung der Bau-
gruppen an den Drehgestellen, wie Fe-
derpakete und Achslagerdeckel, als
auch der Einzelheiten am Fahrzeugrah-
men.

Zuriistteile leicht angebracht
Erstmalig sind bei einem neuen PIKO-
Modell in groBerem Umfang Zuriistteile

‘beigelegt! Dazu gehdren Dachlifter,

Griffstangen, Signalhérner, Scheiben-
wischer, Laternenhalter, Bremsschléu-
che, imitierte Zughaken und die Uber-
gangsbleche. Obwohl das Anbringen
der Zuristteile in der Bedienungsanlei-
tung verstindlich dargestellt ist, noch
einige Hinweise: Da sich die Zuristteile
am Spritzbaum befinden, missen sie
mit einer Schere oder einem Seiten-
schneider abgetrennt werden. Vorsicht
walten lassen, damit kein Teil weg:
springt! Auf ein Stiick Papier gibt man
dann einen Tropfen Plastikkleber,
nimmt das einzuklebende Teil mit einer
Pinzette, taucht den Klebezapfen so in
den Klebstoff, daR nur wenig am Zapfen
bleibt und steckt diesen in das vorgese-
hene Aufnahmeloch.

Der Modellbahnfreund wird es sicher-
lich begriiBen, daRl derartige Zuriistteile

Triebwagen 185 004 und Steuerwagen 195 614 als Mcdell

137 067 nach dem Eilzugwagengrundrif
gestaltet, wobei ein Mitteleinstieg
fehlte. Die Einstiege befanden sich ne-
ben denen der Gepack- bzw. Maschi-
nenrdume. Ausgeriistet waren die Trieb-
wagen mit einem Zwdélfzylinder-Vier-
takt-Dieselmotor, Bauart Maybach und
einem Generator von AEG bzw, SSW.
Die nach Kriegsende bei der Deutschen
Reichsbahn verbliebenen Triebwagen
erhietten Ende der 50er Jahre 410-PS-
CKS-Dieselmotore. Der Triebwagen VT
137 066 verblieb nach Kriegsende bei
der Deutschen Bundesbahn, erhielt dort
die Bezeichnung VT 33 106 und wurde
1964 ausgemustert.

Wartung des Modells ist unkompliziert
PIKO ist bei diesem Triebwagenmodell
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tungsfreundlich konstruiert! Anker und
Birsten lassen sich sehr leicht auswech-
seln. Wird der Getriebedeckel entfernt,
kann der Anker herausgenommen wer-
den, um beispielsweise den Kollektor zu
sdubern oder den Anker selbst auszu-
wechseln.

Einfach ist auch das Auswechseln der
Radschleifer, da der Drehgestellrahmen
an der Antriebseinheit eingerastet ist.
Motor und Getriebe laufen leicht und
funktionssicher, das Fahrgerdusch ist
fast vorbildgetreu. Die Geschwindigkeit
des Modells 4Rt sich sehr gut regeln,
und die Zugkraft ist durch die im Rah-
men untergebrachten Ballaststiicke und
der zwei Haftreifen vdllig ausreichend.
Die Drehgestelle, der Rahmen und das
Gehause sind nicht nur gut detailliert,

Foto: Archiv

dem Modell beigelegt sind. Besteht
doch damit die Maoglichkeit, dem Trieb-
wagen den letzten Schliff zu geben.

Auch innen vorbildgerecht

Farbgebung und Beschriftung entspre-
chen dem letzten Stand vor der Ausmu-
sterung des Triebwagens 185 004-9.
Die Farbausfihrung ist gut, wenn auch
nicht bis ins letzte Detail vorbildgetreu,
insbesondere im Bereich der Zierleiste
unter den Fenstern. Selbstverstindlich
besitzt das Modell eine Inneneinrich-
tung. Im Bereich des Antriebs sind die
Seitenfenster leicht mattiert; das Toilet-
tenfenster ist weill hinterlegt, an allen
Seitenfenstern sind die Fenstergriffe
vorhanden und die Steuerabteile an bei-
den Stirnseiten nachgebildet.
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aktuell

Das Gehause ist auf dem Fahrgestellrah-
men aufgerastet und 1d8t sich leicht ab-
nehmen. Eine passende Innenbeleuch-
tung wird als Bausatz einzeln angeboten
und |&Bt sich ohne Lotarbeiten im Trieb-
wagen einsetzen. An den Triebwagen-
stirnseiten leuchtet entsprechend der
Fahrtrichtung das Dreilichtspitzensignal
weif bzw. das ZweilichtschluBsignal
rot.

Kupplung dient auch als Schalter

Wihrend am Fihrerstand 1 die imitierte
Vorbildkupplung und die Bremsschldu-
che angebracht sind, befindet sich am
Fiihrerstand 2 eine Spezialkupplung, die
im Zusammenhang mit dem Steuerwa-
gen in Funktion ftritt. Beim Ankuppeln
des Steuerwagens an den Triebwagen
wird durch das Zuriickschieben des
Schaltstiicks ein im Triebwagen einge-
bauter Schalter betdtigt. Der eingelegte
Kuppelbiigel des Steuerwagens legt
den Schalter in seiner Lage fest. Da-
durch werden die auf der linken Seite in
Fahrtrichtung — der Triebwagen féhrt
voraus — befindlichen Stromabnehmer
(Radschleifer) ab- und die linken Strom-
abnehmer (Radschleifer) des Steuerwa-
gens zugeschaltet. Somit erhilt der Mo-
tor des Triebwagens ein Potential des
Fahrstroms vom Trieb- und das andere
vom Steuerwagen. Die Triebwagenein-
heit kommt somit, egal ob der Trieb-
oder Steuerwagen voraus fiahrt, immer

im richtigen Abstand vor einem Halt
zeigenden Signal mit Zugbeeinflussung
zum Stehen.

Die Stirnbeleuchtung des Triebwagens
auf der mit dem Steuerwagen gekuppel-
ten Seite wird automatisch abgeschal-
tet. Trieb- und Steuerwagen sind jetzt
als eine Einheit zu betrachten. Die Be-
leuchtung der beiden Stirnseiten erfolgt
in Abhéngigkeit von der Fahrtrichtung
wie beim Vorbild: vorne das weille
Dreilichtspitzensignal und hinten das
rote ZweilichtschluBsignal.

Steuerwagen: Vorbild und Modell
Vorbild flir das Modell des Steuerwa:

-gens ist der 195 614-3 der Deutschen

Reichsbahn. Er stammt aus der Bauserie
145 048 bis 145 080, 145 082 bis 145 087
(Gattung BC4ivS-34a). In Dienst gestellt
wurden diese Steuerwagen von der
Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft
ebenfalls ab 1934.

Der HO-Steuerwagen ist exakt detail-
liert. So besitzt er vorbildgetreue Dreh-
gestelle und Stangenpuffer! Es handelt
sich also dabei nicht etwa um das ,Lauf-
drehgestell” vom Triebwagenmodell.
Beim Vergleich beider Drehgestellmo-
delle sind die wesentlichen Unter-
schiede leicht erkennbar.

Wie beim Triebwagenmodell, liegen
auch hier Dachliifter, Scheibenwischer,
Bremsschlduche und andere Zuristteile
bei. Allerdings ist es hier nicht erforder-

lich, die Griffstangen einzukleben. Sie
wurden mit einer kleinen Rastnase ver-
sehen und miissen nur noch einge-
steckt werden. Auch das Steuerwagen-
modell verfiigt Uber eine vorbildgetreue
Inneneinrichtung und einen ebenso gut
gelungenen Fihrerstand. Die Innenein-
richtung kdme allerdings besser zur
Geltung, wenn die Fenstereinsétze rich-

tig glasklar waren. Gleiches trifft auch

fur das Triebwagenmodell zu.

Die Armaturen am Unterteil, wie Luftbe-
hélter und Bremsgestidnge, sind exakt
nachgebildet. Farbgebung und Beschrif-
tung wurden vorbildgetreu angebracht.

Sollbruchstelle beachten

Beim Steuerwagenmodell ist zu beach-
ten, daR vor dem Anbringen der Brems-
schlauche, des imitierten Zughakens
und des Ubergangsblechs an der Stirn-
seite mit dem Dreilichtspitzensignal der
Deichselschaft an der Sollbruchstelle
abgebrochen oder besser abgeségt
wird. Das Anbringen der Zuristteile, als
auch das Entfernen der Deichsel sind in
der Bedienungsanleitung dargestellt.
Das Modell kann ebenfalls mit einer In-
nenbeleuchtung ausgeriistet werden,
die als Bausatz erhiltlich sein wird.

Quellenangabe

G. Dietz: Dieselelektrischer Triebwagen AB 4ivT- VT

137 060 und Steverwagen B4ivS- VS 145 010, Der Modellei-
senbahner, Berlin, 8(1960) 9, § 252

Rezensionen

Autorenkollektiv:
.Stralenbahn-Archiv 3"
transpress VEB Verlag fiir
Verkehrswesen, Berlin 1984,
224 Seiten, 249 Abbildungen
und zahlreiche Tabellen,

24,80 Mark

Woulten Sie schon, daf die Leip-
ziger Stralenbahn urspriinglich

regelspurig war und die ungend-

gende Befestigung des Ober-
baus zu einer Spurerweiterung
und dadurch zu der heute noch
vorhandenen Spurweite von
1458 mm fihrte? Oder, daR es
auch einmal in Débeln eine Pfer-
debahn gab? Uber diese Tatsa-
chen gibt das kirzlich vom trans
press-Verlag herausgegebene
StraBenbahn-Archiv 3 Aui-

schluB. Behandelt werden in die-

sem Band die Betriebe in Alten-
burg, Ddbeln, Freiberg, Hohen-
stein-Ernstthal, Karl-Marx-Stadt
(Chemnitz), Klingenthal, Leipzig,
Plauen (Vogtl.) und Zwickau. In
bewidhrter Weise geben Zeitta-
feln Auskunft iber die Entwick-
lung der einzelnen Verkehrsbe-
triebe. Neben einer zweifellos
wertvollen Bebilderung gehéren
dazu wiederum Fahrzeuglisten.
Das sorgfiltig erarbeitete Buch

enthilt eine Fiille von Informatio-

nen und ist somit ein Nachschla-
gewerk hoher Qualitat.

Nichts zu suchen hat allerdings
hierin die ehemalige Schmal-
spurbahn Klingenthal — Sachsen-
berg-Georgenthal. Handelt es
sich hierbei doch um eine elek-
trisch betriebene &ffentliche
Schmalspurbahn und erst recht
nicht um eine Kleinbahn, die es
ohnehin nur in Preuflen gab.
Vielfach ist in den Zeittafeln die

Bezeichnung ,Rat der Stadt” ver-

wendet worden. Er war jedoch
vor 1945 noch nicht gebréuch-
lich. Bis dahin wurde der Begriff

.Magistrat” verwendet. Diese

Unkorrektheiten schmalern kei-

nesfalls den Gesamtwert dieses
Werkes; sie sollten jedoch bei
einer spateren Nachauflage be-
ricksichtigt werden.
Wolf-Dietger Machel

Dampflokomotiven in

Glasers Annalen 1931-1943,
herausgegeben von

Prof. Dr.-Ing. K. R. Repetzki.
Lizenzausgabe des transpress
VEB Verlag fiir Verkehrswesen
nach einer Vorlage des Steiger
Verlages Moers, 198 Seiten,
zahlreiche Abbildungen und
Tabellen, 58,- Mark

Nachdem unldngst ein Reprint
zum gleichen Thema tber den
Zeitraum von 1920 bis 1930 er-
schien, liegt nun ein Buch vor,
daR alle in.,Glasers Annalen”
von 1931 bis 1943 veréffentlich-
ten Beitrdge iiber Lokomotiven
und Triebwagen enthalt. Alle

Aufsatze stellen eine Fundgrube
fiir den historisch interessierten
Loktechniker dar. Erwéhnt seien
hier besonders Beitrage iiber die
Entwicklung der Lokomotivindu-
strie, aber auch Ausfihrungen
Uber die Entwicklung von
Dampftriebwagen vor dem zwei-
ten Weltkrieg. Die meist streng
wissenschaftlich gehaltenen Dar-
stellungen haben allerdings kei-
nen populdrwissenschaftlichen
Charakter.

Wilfried Mengel

Falls beide Titel im Buchhandel
vergriffen sind, bitte die Leih-
mdglichkeiten in den Bibliothe-
ken nutzen.

Publikation tiber Schubert
vergriffen

Die im Heft 8/84 auf der Seite 36
besprochene Publikation tber
Johann Andreas Schubert, er-
schienen in der Wissenschaftii-
chen Zeitschrift der TU Dres-
den, ist leider vergriffen. Bestel-
lungen kénnen nicht mehr be-
ricksichtigt werden.
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Sonderfahrten

AG 3/5 - Plauen

AnlaBlich des 90jéhrigen Beste-
hens der StraBenbahn Plauen
finden folgende Veranstaltungen
statt: Sonderfahrten mit zwei Ju-
bildumswagen am 17. und

18. November 1984; Sonderpost-

amt mit Sonderstempel am

17. November von 9 bis 15Uhr
und Souvenirverkauf auf dem
Otto-Grotewoh!-Platz; Ausstel-
lung im Vogtlandmuseum am 17.
und 18. November von 10 bis

16 Uhr, Dienstag bis Freitag von
9 bis 12.30 und 13.30 bis 17 Uhr,
Samstag und Sonntag von 10 bis
12.30 Uhr,

Modellbahn-
Ausstellungen

AG 3/24 - Netzschkau

16. Modellbahn-Ausstellung
vom 24. November bis 2. De-
zember 1984 im Kulturhaus Her-
mann Dunker des VEB Nema
Netzschkau, Max-Planck-Stralle.
Offnungszeiten: Montag bis Frei-

tag 16 bis 18 Uhr, Sonnabend
und Sonntag 10 bis 18 Uhr.

AG 6/56 — Halle-Neustadt

Vom 30. November bis 2. De-
zember 1984 Modellbahn-Aus-
stellung in Halle-Neustadt, Sta-
tion Junger Techniker und Na-
turforscher, Block 675. Off-
nungszeiten: 30. November von
15 bis 19 Uhr, 1. Dezember von
10 bis 18 Uhr, 2. Dezember von
10 bis 16 Uhr.

AG 3/2 - Heidenau

Vom 17. November bis 2. De-
zember 1984 XX. Modellbahn-
Ausstellung im Klubhaus , Auf-
bau” Dresdner StraRe 25. Off-
nungszeiten: Dienstag bis Frei-
tag 16 bis 18 Uhr, Samstag und
Sonntag 10 bis 18 Uhr, Montag
geschlossen. An Wochenenden
Verkauf von techn. Spielwaren,
Sonderpostamt mit Sonderstem-
pel und Umschlag. Buchbasar.
Fahrverbindung: Mit Reichsbahn
bis Heidenau oder Heidenau-
Sid, Bus bis Bahnhof Heidenau.

AG 7/12 und 7/62 — Thale
(Harz)

Vom 25. November bis 2. De-
zember 1984 Modellbahn-Aus-

stellung im ,Klubhaus der Ht-
tenarbeiter”, Thale (Harz). Off-
nungszeiten: 25. November 15
bis 18 Uhr, 26. bis 30. November
15 bis 18 Uhr, 1. und 2. Dezem-
ber 10 bis 18 Uhr. Taglich Dia-
Ton-Vortrage.

AG 2/29 - Finsterwalde
Modellbahn-Ausstellung im
Kreiskulturhaus am Markt. Off-
nungszeiten: 9. November 15 bis
18 Uhr, 10. November 10 bis

19 Uhr, 11. November 10 bis

18 Uhr.

AG 4/19 - Greiz

Am 24. und 25. November sowie
am 1. und 2. Dezember 1984
Modellbahn-Ausstellung im Kul-
turhaus ,Richard Schiller” des
VEB Papierfabrik Greiz. Off-
nungszeiten: 9 bis 12 Uhr, und
13 bis 18 Uhr.

AG 1/47 - Berlin

Am 20. und 21. Oktober 1984
Modellbahn-Ausstellung mit
Tauschmarkt in der 10/11 Ober-
schule Berlin-Treptow, Peter-
Kast-StraRe 43. Offnungszeiten:
Samstag 9 bis 18 Uhr, Sonntag 9
bis 17 Uhr.

Tauschmairkte

AG 1/13 - ,Weinbergsweg”
Berlin

Am 18. November 1984 von 9
bis 13 Uhr im Kreiskulturhaus
LPrater”, Kastanienallee 6-9.
Tischbestellungen sind zu rich-
ten an: Karlheinz Rost, 1017 Ber-
lin, Markgrafendamm 29 bis
zum 10. November, Gebiihren
pro Tisch 4,— Mark.

AG 4/38 - Weillenfels

Am 8. Dezember 1984 von 9 bis
13 Uhr im Jugendklub ,Her-
mannsgarten”. Tischbestellun-
gen bis 20. November an: AG
4/38 Weillenfels, 4850 WeiBen-
fels, Am Schlachthof 1a.

AG 1/35 Mahlow

Am 10. November 1984 von 9
bis 13 Uhr im Kulturraum des
Bahnhofs Mahlow.

AG 2/15 - ,,Spreewaldbahn”

2. Lausitzer Tauschmarkt am

1. Dezember 1984 von 9 bis

12 Uhr im Kulturhaus der Eisen-
bahner ,Phillip Miiller” Cottbus,
BahnhofstraBBe 43 (5 Minuten
vom Bahnhof) fiir die Nenngré-
Ren HO, TT, N sowie Zubehér.
Tischbestellungen sind zu rich-
ten an: Dieter Dellori 7500 Cott-
bus, Leipziger StralBe 22a.

-
Einsendungen zu , DMV
teilt mit” sind bis zum

4. des Vormonats an das
Generalsekretariat

des Deutschen
Modelleisenbahn-
Verbandes der DDR,
1035 Berlin,
Simon-Dach-Str. 10,

zu richten. )

Bei Anzeigen unter

Wer hat — wer braucht?
Hinweise im Heft 7/1981
beachten.

Wer hat — wer braucht?

10/1 Biete: BR 91 (HO); Eisen-
bahn-Jahrbicher 1976, 77, 79,
75, 74; ,100 Jahre Eisenbahn auf
Rugen”; ,Dampflokomotive

89 1004". Suche: BR 84 (HO);
.Steilrampen tber den Thiirin-
ger Wald”; ,Uber den Rennsteig
von Sonneberg nach Probst-
zella”. ,Die Muldenthal-Bahn*;
rollendes Material in HO, und
HO.,.
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10/2 Biete: ,Historische Bahn-
hofsbauten”. Suche: BR 55, auch
reparaturbediirftig oder Einzel-
teile, als Ersatzteilspender.

10/3 Biete: ,Dampflok-Archiv”
Bd. 1; Modelleisenbahnkalender
1979, 1981; versch. Eisenbahnka-
lender; ,modelleisenbahner”
1967-1974 (Einzelhefte). Suche:
.StraBenbahn-Archiv” (alte Aus-
gabe); ,Bauten auf Modellbahn-
anlagen”; Einzelhefte ,modellei-
senbahner” Jahrgang 1-4, 6,
8-13, 15, 16, 24, 1/76, 12/83;
Modelleisenbahnkalender 1975;
rollendes Material H0,./HO,,.

10/4 Biete: ,Modellbahnbiiche-
rei” 1-10; ,Wismar und seine Ei-
senbahn”; ,100 Jahre Flohatal-
bahn”; ,Denkmalgeschiitzte
Kleinbahnen im Ostseebezirk”.
Suche: ,Diesel- u. Ellok-Archiv”;
BR 38, 52, 55 (N).

10/5 Suche: N BR 65 und Perso-
nenwagen Bi 29.

10/6 Biete: N Loks und Wagen.
Suche: HO,,- u. HO,-Loks sowie
Wagen.

10/7 Biete: ,Reisen mit der

Dampfbahn”. Suche: ,Baureihe
44", nur Tausch.

10/8 Biete: (Zeuke) Spur-
0-Schlepptenderlok, Achsf. 2'C;
2 vierachs. D-Zugwagen; mind. 1
Schienenoval, Kreuzung, el. Ent-
kuppelgleis; Fahrtrichtungsum-
schalter; Schmalspurgepéckwa-
gen HO,, (HERR). Suche HO BR
42, 58, 84, 91, Wannentender
oder Gehduse 2'2'T26, T28,
T31.5, T32. Lokgehduse 01 und
03 (Altbau), 44, 56, 58 (alt und
Reko), 78, 84, 94.

" 10/9 Biete: Impulsbreiten-Fahr-

regler, optoelektron. Zugmel-
der, elektr. Bauteile, ,modellei-
senbahner” Jahrgang
1957-1960. Suche: ,modellei-
senbahner” Jahrgang 53 (auch
Einzelhefte). Literatur, Lokschild.

10/10 Biete: Spur 0-3-Leiter Sy-
stem (Mérklin), Drehscheibe,
Weichen, div. Gleisstiicke;
HO-3-Leiter-M-Gleismaterial Bo-
genweichen, einf. Weichen, div.
Gleisstiicke, Trafo (Wechsel-
strom), Wagen. Mérklin-Katalog
1926. Loks (HO) BR 91, 23, 50
(PIKO), 24, 64, 66, 75, 80, 42,
V200 DB (Gltzold), franz. Ellok

(PIKO), VT 135 mit Beiwagen,
HERR-99 (Umbau auf HO,), HO,-
und HO-Wagen-Modelle. Su-
che: Heusinger-Steuerung
rechts fiir BR 91, Treibstangen
flir E 63, HO-Automodelle aller
Hersteller (auBer Plasticart), BR
84, 38, 58, E 18, E 94 (auch Eigen-
bau), HO,-Lok oder entsprechen-
des Material in HO.

10/11 Suche: N-Loks und -Wa-
gen nach amerikanischem Vor-
bild {Eigenbau).

10/12 Biete: HO BR 23, 66, 80, 81,
86, 89, 91, 221, DB z. T. Eigen-
bau,TT BR E11, 221, V36, M61,
My, Drehscheibe und Wagen; N
BR 65, V180, 118, Wagen; Mo-
delleisenbahnkalender 61,
71-83; ,Modelleisenbahnpraxis”
6-15; ,Das Signal” 9-35; ,Mo-
dellbahnhandbuch”; ,Deutsche
Triebwagen”; ,Kleine Eisenbahn
ganz raffiniert”; ,Kleine Eisen-
bahn ganz groR”; ,Die Modellei-
senbahn 3; ,Das Signalwesen
der DR"; ,Modellbahn-Bauten”;
Lokschild BR 86. Suche: Lokomo-
tiven und Wagen HO (auch Ei-
genbau).

10/13 Suche: Fotos BR 44 (Kohle)
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10/14 Biete: transpress-Literatur
Eisenbahn (alle Titel ab 1970);
.Rollen-Schweben-Gleiten”; ,Fo-
tografie und Eisenbahn”; ,Berli-
ner S-Bahn”; ,Eisenbahn-]ahr-
buch” 1964, 1965, 69, 70, 75, 81,
83; ,Bilder von der Eisenbahn
Serie” 1-3; ,Signal” Heft 1 bis
19; ,Erfurter Blatter” 1-3/80;
.StraBenbahn-Archiv" 1 und 2.
Suche: 50 Jahre Leipzig Hbf";
Verzeichnis deutscher Lokomoti-
ven 1923-65"; ,Baureihe 44°;
~Steilrampen tiber den Thiirin-
ger Wald“; ,Von Sonneberg
nach Probstzella”; ,Lokomotiven
der alten deutschen Staats- u.
Privatbahnen”; ,Die Brandenbur-
gische Stadtebahn”; ,StralRen-
bahn-Archiv 3“; ,modelleisen-
bahner 1978"; PIKO-Gleisbildele-
mente; Zubehdorteile L11 und L12
fiir Lux-Gonst.; Spur N BR 55
(defekt), Wagen und Zubehér;
Eisenbahnkarten und -atlanten.

10/15 Suche: HO, BR 106, 91, 38
{auch Eigenbau)

10/16 Biete: HO, BR 23, 50, 75,
86, 89, 91; Bausatz ETA 178 (drei-
teilig rot); Rollwagen HO,,.Suche:
HO, .technomodell” vierachs.
Personenwagen, Giiterwagen
zwei- und vierachs. E 63 HO, nur
Tausch.

10/17 Biete: Mérklin Spur |-
Formsignal (13747) HO, BR 01.
Suche: Mérklin Spur-0-Form-
oder Lichtsignal (13957/13962
G); .Glasers-Annalen 1920-30";
.Pionier- und Ausstellungsbah-
nen"”.

10/18 Biete: ,Modellbahnpraxis”
3,6, 8, 9, 12-14; ,Das Signal” 6,
7,27, 28, 32—-34; TT-Kataloge;
div. Gleismaterial und 4 DKW in
TT. Suche: HO, Dampfloks aller
BR sowie BR 106, 110, 120.

10/19 Biete: PIKO BR 23 (Witte-
Bleche), VT 33 (alt); HO-Holz-
schwellengleis; Spur S-Material.

10/20 Suche: ,Baureihe 44“;
.Steilrampen tber den Thiirin-
ger Wald”.

10/21 Suche: TT, E70 (HERR), T
334, BR 23 (alt, auch defekt) Ex-
presszug ,Silverlines” (auch ein-
zeln), E 11, BR 211, 107, 130, My
61 (alt); .Dampflok-Archiv 1 und
2" (neue Auflage); ,Ellok-Ar-
chiv”; ,Die Ribelandbahn”.

10/22 Biete: TT, E 11, E 94. Su-
che: BR 110.

10/23 Suche: Triebgestelle der
NOHAB-Diesellok (H0), Zahnrad-
antrieb.

10/24 Biete; vierachs. Reisezug-
wagen; eine Dreiwegweiche mit
Unterflurantrieb TT; ,Dampflok-
Archiv” Bd. 3. Suche: Dampflo-

komotiven und Wagen in N.

10/25 Biete: HO, BR D1%, 52'%-%,
55, 86; TT, BR 22, 35, 44, 50%,
56, 58, 65, 94. Suche: TT, 01, 03,
38 auch defekt, 95; ,Baureihe
01" ,Baureihe 44“; ,modelleisen-
bahner” 1965, 70, 71, 72, 73.

10/26 Biete: HO, BR 52 Kon, 91,
sowie umfangreiche Literatur
von transpress. Suche: HO, BR
03, 23, 24, 42, 50, 66, 80, 81, 84,
89 (mdgl. sédchs), VT 135 (mit Bei-

wagen), HERR 99 und Rollwg, so-

wie andere BR (Eigenbau).

10/27 Biete: ,modelleisenbah-
ner” 8/72, 1, 2, 6-9/81, 1-5/82,
1-3/83; ,Modellbahnhand-
buch”: HO, BR 64, 41; TT, E 70,
BR 35, 56, 86, 92, 81. Suche:
~modelleisenbahner” 8/70, 1/73;
N, Dampflokmodelle BR 01, 41,
52, 55, 91.

10/28 Biete: ,Dampflok-Archiv®
Bd. 2; ,modelleisenbahner” 1, 2,
4/82, 2, 3/81, div. TT-Fahrzeuge.
Suche: ,Die Riigenschen Klein-
bahnen®; ,Von Sonneberg nach
Probstzella”; ,Modellbahnpraxis
2-6, 8-10, TT, BR E 70, &ltere
Giterwagen.

10/29 Biete: ,modelleisenbah-
ner” 1, 2, 3/83, 9/82; Modell-
bahnkalender 81; ,Modellbahn-
bauten”. Suche: ,Dampflok-Af-
chiv” 1 und 2; Modellbahnkalen-
der 80; ,Modellbahnmechanik”;

zwei 41er Gehéduse, 52er Fahrge-

stelle.

10/30 Biete: Div. Eisenbahnlite-
ratur und rollendes Material in
TT zum Tausch. Suche: HO,
01°-2, 38, 58, 80, 84 sowie K&.

10/31 Biete: BR 91, 99, StraBen-

bahnliteratur. Suche: BR 84, Bild-

mappen von den Straffenbahnen
in Halberstadt, Brandenburg,
Géorlitz und Erfurt.

10/32 Biete: Eisenbahnkalender
1977, 78, 79, 80; Modelleisen-
bahnkalender 1979, 80, 81, 82,
83. Suche: Drehscheibe TT, evtl.
Tausch.

10/33 Suche: TT, Bauplan VT
175.

10/34 Biete: Umfangreiche Ei-
senbahnliteratur- und Loksamm-
lung. Suche: Gartenbahnmate-
rial 11, (45 mm).

10/35 Biete: ,Das Deutsche Ei-
senbahnwesen” Bd. |. und Il.;
.Reisen mit der Dampfbahn”.
Suche: ,Die Baureihe 44"; ,mo-
delleisenbahner” Jgg. 71 bis 73.

10/36 Biete: ,StraBenbahn-Ar-
chiv” Bd. 2; ,Kleine Modellbahn-
bicherei” Bd. 1-10 (nur ge-
schlossen); ,Schlagadern der
Wirtschaft”. Suche: ,Von Sonne-
berg nach Probstzella”.

10/37 Suche: Technische Be-
schreibungen, Fotos und andere
Materialien Gber die V 36* und
den Einsatz dieser Maschine auf
séchs. Schmalspurbahnen.

10/38 Biete: ,Reisen mit der
Dampfbahn”; BR 52 HO. Suche:
HO, BR 50'-'; ,Die Baureihe
44",

10/39 Biete: Umfangreiches TT-
Material, 24 Loks, 3 Triebziige,
120 Wagen, Schienen- und Wei-
chenmaterial.

10/40 Biete: ,Die Baureihe 44";
Umzeichnungsplan der DRG"
Bd. 1und 2.; div. Modelleisen-
bahnkalender. Suche: HO,, BR 99,
Wagen (auch Rollwagen) bzw.
Triebwagen; Broschiiren; Dias
stillgelegter Schmalspurstrecken.

10/41 Suche: ,modelleisenbah-
ner” 1-4/52, 5 und 6/83.

10/42 Biete: N, Schwellenband
und Weichen, Suche: HO,,
(HERR) Dampfloks und Perso-
nenwagen (elfenbein/rot).

10/43 Suche: Partner zum Auf-
bau eines TT-Museums — biete
im Tausch dltere Modelle.

10/44 Biete: N, BR 55, 65, 99,
Personen- und Giterwagen; Die-
sel- und Elloks; HO, SKL. Suche:
HO,, Lokmodelle, Personen- und
Giiterwagen; N und HO, Pilz-
Schwellenband, Weichen, Pro-
file, Drehscheibe, Schotterwerk,
Krananlage, Pferdewagen aller
Art, Literatur Gber K.sd. Staatsei-
senbahn.

10/45 Biete: ,Entwicklung der
Dampflok 1835-1920"; ,Eisen-
bahn in Wort und Bild“; HO, BR
012 Ol/Speiche, VT 70; Handhe-
beldraisine, Pferdegespann,
Langholzwagen. Suche: Literatur
Uber Dampfloks und Eisenbahn,
TT. Dampflokmodelle.

10/46 Biete: HO, BR 015, 55, 52
Kon., 52 Wannent. 66, 75, 86,
89, VT 135 m. Beiwagen, Reko-
wagen; ,Eisenbahn-Jahrbuch 81,

82, 83; ,Bahnland DDR"”; ,Mo-
delleisenbahnkalender 82;
Schallplatte 01-99, versch. ,mo-
delleisenbahner”. Suche: HO, BR
01°, 03, 05, 38, 42, 44, 58, 62,
65, 74, 84, 91, 92, 93, 94, 95,
96, 98, ETA 177/178 rot/elfen-
bein; Eiskiihlwagen, Spezialwa-
gen, Verschtagwagen, Grof-
raumwagen; HO,,-StraRenbahn
u. a.

10/47 Biete: HO, BR 23, 50, 64, E
69; Gehduse BR 23 m. T: 38 (Ei-
genb.); D-Zugwagen, PwPost 4ii
(Eigenb.); HO,, vierachs. Giiter-
wagen (,technomodell”); Wei-
chen HO/HO,. Suche: HO, Ten-
derloks; Dampftriebwagen,
Schlafwagen, Postwagen, Typ
Hecht, Personenwagen, Linder-
bahn und DRG: Gehduse BR 03
Stroml; 78 (Eigenb): HO,, vier-
achs. Personenwagen.

10/48 Biete: ,Eisenbahn-jahr-
buch 1968-70; Modelleisen-
bahnkalender 1980-83; ,Modell-
bahnelektronik”; ,Kleine Modell-
bahnbiicherei” Bd. 1, 6, 8. Su-
che: HO, BR 84 (auch defekt).

10/49 Biete: ,Eisenbahn-jahr-
buch” 80; ,Baureihe 01*; ,Mo-
dellbahnbauten”; HO, BR 120, 50
(auch defekt); TT, div. Loks und
Wagen. Suche: HO, VT 135,
ETA, SKL, BR 89, 91, HO,, Trieb-
fahrzeuge; HO, und HO,,, Wagen.

10/50 Biete: Dampflokschilder
{keine EDV) 01, 03, 22, 38, 41,
58, 93, V23; HO,, (HERR) Gepack-
wagen. Suche: HO, BR 38, 42, 58
alt, 84, 91.

10/51 Biete: TT, SKL (Eigenb.).
Suche: ,Eisenbahn-Jahrbuch”
83; ,Dia Baureihe 44”; TT-Fahr-
zeuge (auch defekt), Ersatzteile.

10/52 Biete: ,Eisenbahnbiicher”
1965, 66, 69, 72—83; ,Historische
Bahnhofsbauten®”. Suche: ,mo-
delleisenbahner” Jahrginge
1952-54, 58, 59, 64, 69.

10/53 Biete: ,50 Jahre Haupt-
bahnhof Leipzig”; ,Bauten auf
Modellbahnanlagen”; ,Grundla-
gen der Modellbahntechnik” Bd.
1und 2; Intern. Kursbiicher
1975, 76, 77, DR-Kursbiicher
1978, 79; Modelleisenbahnkalen-
der 80-83, 69—78; ,Das Signal”
(alle Hefte). Suche: ,Reisen mit
der Dampfbahn”; ,Die Baureihe
44", Steilrampen Uber den Thi-
ringer Wald"; ,Uber den Renn-
steig von Sonneberg nach
Probstzella”.

me 10/84 35



modell
cisenbahner

forum

Bei den nachfolgenden zum Tausch angebotenen Artikeln handelt es sich um Gebrauchtwaren, die in der DDR
hergestelit oder die importiert und von Einrichtungen des GroB- und Einzelhandels vertrieben worden sind.

Verk. Eisenb., Spur 0; im QOrig.-Kart.,

500, - M 2 Dampfmasch., 500,- M,
900,- M
Lehmann, 1633 Mahlow,
Thalmannstr. 3

Suche Kursbiicher u. Taschenfahr-

pléine der DR vor 1975.

Giinther, 4801 Schulpforte,
Schulstrafle 12

.Dampflokomotiven in Glasers
Annalen” Bd. 1gesucht. Tausch gegen
antiquar. Eisenbahnlit, mogl.

R. Nette, 4800 Naumburg,

Tausche Schmalspurbahn-Archiv
gegen BR 01.
U. Weihe, 4300 Quedlihburg,

Verkaufe Modellbahnmaterial der
Ner\ngroﬂe HO und HO,, 1000,- M,

g iiber Dampfiok
und Modellbahn, 1000. M

Nach 17.00 Uhr bei

Lutz Berger, 8036 Dresden,
Herzberger Str. 3

Verk. fir Nenngr. HO: 12 Dampfioks,
7 Dieselloks, 5 Elloks, 2 Triebwagen,
30 versch. Wagen, 3 Trafos, viele
Ersatzteile, Elektromaterial,
Postkarten (Lok-Motive),
geschlossen fir nur 1850, M.

S. Petzold, 9700 Auerbach
Am Wasserturm 11

Pfortastr. 19 M .-Engels-Strafie 13
Gilt immer! Suche BR 110 u. BR 118 UIT 2 Zier- Biete 1-12/70; 1-12/71; 1-12/72;
Suche Tauschpariner streifen, BR 118 UIT 4 Seiten- 1-12/73; 1-7, 12/77; 1-12/78;

Modellbahn- und Ellenbnhnlherllur,
Lok- und Fabrikschilder,
Mod-ellhthnhhmm HO

delle oder Eigenb

Liste anfordern!

Peter ges, 5900 Eisenach,
jakobstralie 34

fenster, alte Lokmodelle, alles HO.
Biete ,BR 44",  Reisen mit der
Dampfbahn®.

Gelirich,

1502 Potsdam-Babelsberg,
Ernst-Thélmann-StraBe 77

Verk. komplette HO-Anlage,
(2m x 1,25 m), 2 Etagen,
m. Zubehbr, 1000,- M.

Zuschr. an:
P. Schmertosch,
2090 Templin
Zehdenicker Str. 5,
Tel.: 29 26

Biete .Reisen mit d.
Dampfbahn”.

Suche rollendes Material in
NenngrbBe 0 und HO,.

Ralf Desselberger,
4400 Bitterfeld,
Hahnstickenweg 8

100 Jahre
Teterow-Gnoiener Eisenbahn
Sonderbriefumschlige:
blanko, 0,50 M
frankiert, mit S5t., 0,80 M
Sonderpostkarte:
blanko, 0,30 M
frankiert, mit $St., 0,50 M
Versandkomen 0, 50 M.

gen per Po isung

an:

Deutscher Modelleisenbahn-
Verband

der DDR AG 8/20

2052 Gnoien, PSF 30

1-12/79; 1-12/80; 1-9, 11, 12/81;
1-2, 5, 7-12/82; 1-12/83, je
0,70 M, B St. Messerleisten, 16 pol.,
je 3.~ M; 16 St. Gmm]es M;
Modellbahnbiicherei: Bd. 3. 5. 8, 9,
| 3,- M, Modellbahn-Elektro-
mechanik, 6,— M.

Ende, 4020 Halle,

Ouluer Str. 23

Biete ,Bahnland DDR",

«Brandenburg. Stidteb.”,

.Eisenbahnjahrb. 1380~,

.Damplmudl *1u. 2, .Die kranke
u. Kursbiicher_

Damplmasch.”
70-77. Suche Seltmb Uber
den Rennsteig”, S«&'llnpull o.d.
Thiir. Wald", . Die Dampfiok.”,
~Spreewaldb.~, Dampfiok-Archiv 3.
Martin, 3024
Moldenstr. 14

Verkaufe ,Baureihe 44“, 36—~ M; TT-LVT u. 200,

600,~ M.

Suche Triebwagenzug Transitus, Courler, E 70 in TT.

Bitte Zuschriften an:

H. Gebhardt, 9044 Karl-Marx-Stadt

Stralle Usti nad Labem 23

Biete in HO 01.5, 85,— M; 23, 35— M; 106, 65,— M; 185, 85— M;
sowie Literatur der Relhe ,Verkehrsgeschichte” und , Archive”
zum Tausch gegen Loks in HO BR 62, 74, 91, 92, 93, 94, 95, E 18
und E 94, Eigenbauten, sowie ,,75 Jahre Heidekrautbahn”,
«Migelner Schmalspurnetz”, ,Lok 89 1004“.

Miiller, 2520 Rostock 26,

St.-Jantzen-Ring 7

Biete LP 01-89, , Leipz.-Dresd. EB-Comp.”,

«Windbergb.”,
DRGUMQIWMWMN Nenngr. NVTI‘IZm Beiwagen,

42,- M; tell. Doppelstockeinheit, 15— M.

Tausche oder kaufe Nenngr. NM 61, BR 55, Wagen Bi 24 Siichs.
Abteitwagen, 3 GehSuse 118.1, neuw., . Muldenthalbahn®, Diesellok-Archiv,
«Reisen mit der Dampibahn®, _BR 44~, kompl. Jahrginge .Der

Modelleisenbahner”.

. Géldner, 9651 Wohlhausen,

Ringstr. 23, PF 1023

Biete Dampflok-Archiv 1 bis 4 (rot. Einb.), Dampfiok-Archiv (Gerlach),

Reisezugwagen-Archiv, ,BR 01",

«Leipz.-Dresd. EB”, ,Uberschienung d.

Alpen”, .Modellbahn-Rep.”, Modellbahn-Kalender 1984,
Suche . Schiene, Dampf und Itmr-:_‘.. «BR 01-96", Dampflok-Archiv 3 (3.

«Uber d. R ig”, .Die Riig h

Aufl), Plonler- u. Ausst.-Bah
Kleinbahnen ™.

W. Seifert, 8250 MeiBien,

Am Langen Graben 24

Suche HO BR 84 oder Gehliuse BR 84, ETA 177/178, BR 23 und Eigenbau.

Verkaufe HO BR 01, BR 41, BR 52 Kondt., BR 86, BR 88 sichs., BR 106, BR 185,
VT 04, .Der Modelleisenbahner” 1952, 196069, 1971-82, Eisenbahnjahrbuch
1963 bis 1982. . Das Signal™ Heft 7-10, Anlage N, 2,75 m 1,60 m, und roll.

Material.
Liste anfordern!

, 5020 Erfurt,
Wilhelm-Kilz-Str. 28

2St. BRO1, 2 St. BR 86, je 1 5t.: BR 110, 118, 130,
Wagenmodelle aller Art, alles neuwertig, 120 m Pilzgleismaterial u.

Neusilber Schienenprofil

, sowie div. Weichen aller Art m. Antriebén,

z. T. neu, alles HO, 2 5t. F 21, 1 51. Z 1, 1 zerlegb. Grundplatte m.
Bocken, gr. Menge Kleinmaterial usw., zusammen 2000,— M, auch

einzeln zu verkauten.

Angebote an: K. Lange, 6800 Saalfeld,
Langewiesenweg 1

Biete in HO BR 80, 55, BN 150, MY 11, BR 204 (SNCB), Gpw. MAV,
DB 2achs. Schnellzugwagen PKP, &sD- Speisewagen

Suche in HO SKL, VT 135 m. Wa

, »Der Modelleisenbahner” bis

gen
1975 kpl., 76/2, 5, 6, 7, 10, 12, 77/1, 6, 8, 10, 12; 78/4, 5, 6, 8, 10;
79/2-8, 12, 80/2, 3, 4, 6, 12; 81/2, 4, 5, 10, 11, 82/1, 4,6,7, 9.

Suche ,Gesch. d. Dresd. StraBenb.”, Dampflok-A. 3,4,
.Uberschieng. d. Alpen”, ,Windbergb.”, ,Riibelandb.”, Jahrbuch
1982, Trost ,Die Modelleisenbahn” Teil 1, Lexikon Modell-

eisenbahn.

Biete Dampflok-A. 2 (82er Aufl), ,Riigensche Kleinb.”, ,Von
Sonneberg nach Prob!tzella Ellok- Archlv. .,Schlene. Dampf u.

G. Vetter, 2600 Gilstrow Kamera”. Tausche ,Reisen m. d. D hn" gegen ,BR 44",
W.-Pieck-5tr. 34 Zuschriften an: Heiko Elze, 4320 Aschersleben,
Mehringerstr. 8b
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